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A közlekedés és hírközlés fejlődése 
a IV. ötéves terv időszakában

\  ^  Dr. B A J U S Z  B E Z S Ö

A lezái't tervidőszakban a társadalmi-gazdasági 
fejlődés a tervezettnél dinamikusabb volt. A nem­
zetközi politikai és gazdasági kapcsolatok alaku­
lása és ennek megfelelően az idegenforgalom, vala­
mint a külkereskedelmi áruforgalom növekedése is 
meghaladta a tervezett színvonalat. Mindezek kö­
vetkeztében a szállítás-hírközlés népgazdasági ágba 
sorolt vállalatoknak a tervezettnél nagyobb volu­
menű feladatok ellátását kellett megoldaniok.

A közlekedési és hírközlési vállalatoknak, szer­
vezeteknek ez volt az első ötéves terve, amelyet az 
1968-ban elfogadott közlekedéspolitikai koncepció 
célkitűzései időarányos részének megvalósítására 
dolgoztak ki, a hatékony szükségletkielégítés érde­
kében. A tervek teljesítése és túlteljesítése igazolta 
gazdaságpolitikai céljaink helyességét.

Ma a szállítás-hírközlés népgazdasági ágba so­
rolt és a kiegészítő feladatokat ellátó ipari, építő­
ipari KPM vállalatok a fejlesztés, a gazdálkodás 
javításával, a munka szervezettsége és termelékeny­
sége eredményeként képesek — esetenként igen 
nagy erőfeszítésekkel — a mennyiségben dinami­
kusan növekvő feladatokat egyre javuló minőség­
gel és hatékonysággal kielégíteni.

Elöljáróban elmondható tehát, hogy a közleke­
dés és hírközlés a IV. ötéves tervben jól szolgálta 
társadalmi, politikai-gazdasági céljainkat.

I. SZÁLLÍTÁSI TELJESÍTMÉNYEK
A személyszállítási teljesítmények alakulásának 

tendenciái — a személyhajózás kivételével — alap­
vetően megfelelnek a közlekedéspolitikai elképze­
léseknek. A teljesítményfelfutás mértéke azonban 
több, mint 2 0 %-kal nagyobb volt a tervezettnél. 
Ez elsősorban a közúti közlekedés többlet-teljesít- 
ményfelfutásából származott.

A népgazdasági terv a közhasználatú személy­
szállításban az utasszámban 7,5%, az utaskilo­
méterben 6 %, a nem közhasználatú személyszállí­
tásban utaskm teljesítményben 58% növekedéssel 
számolt. Ezzel szemben a tényszámok rendre 
11,3%, 12,4% és 121,5% felfutást mutatnak. 
A közhasználatú személyszállítás-többlet szoros 
összefüggésben van az 1951 óta változatlanul tar­
tott távolsági személyszállítási tarifaszinttel, vala­
mint azzal, hogy ma már igen sok vállalat „átvál­
lalja” a dolgozókat terhelő tarifarész kifizetését is. 
A tervidőszakban a lakosság kiadásai között to­
vább csökkent a közhasználatú közlekedésre ki­
adott hányad (1975-ben már alig 2,4% volt).

A nem közhasználatú közlekedés tervezettnél 
nagyobb ütemű felfutása a terven kívül beszerzett 
gépkocsik mennyiségével, a közületi autóbuszok 
számának gyors ütemű növekedésével és az ugrás­
szerűen megnőtt turizmussal van elsősorban össze­
függésben. A szállítási teljesítmények gyors ütemű 
felfutása eredményeként a nemzeti jövedelemre 
vetített fajlagos utazási teljesítmények Magyar- 
országon még mindig több mint 26%-kal megha­
ladják az európai trendértéket.

Á . szállítási volumeneket és teljesítményeket, 
valamint a munkamegosztás alakulását az 1 . táb­
lázat szemlélteti. Ennek adataihoz két megjegyzést 
kell fűzni:

a) a közlekedési rendszer csaknem 50%-os tel­
jesítménynövekedése európai méretekben szinte 
egyedülállóan magas teljesítményfelfutásnak szá­
mít;

b) 1975-ben már elértük, hogy az összes személy- 
szállítási teljesítménynek kereken felét (50,6%) a 
nem közhasználatú közlekedés adja!

A személyszállítás minősége javult. Kétségtelen, 
hogy a javulás mértéke szakágazatonként és terü­
letenként differenciáltan változott, azonban össz­
hangban volt a társadalom teherbíróképességével. 
A személyszállítás állami támogatásának mértéke 
(beruházás, árkiegészítés stb.) 1975-re már elérte 
az évi 15 milliárd Et-ot. Csökkent a tömegközleke­
dés zsúfoltsága, nőtt az utazási sebesség, kevesebb 
volt a késés, a járatkimaradás. Javult az utaski- 
szolgálás, tájékoztatás. Különösen erőteljes volt a 
budapesti tömegközlekedés fejlődése.

Az áruszállítás árutonnakm-ben mért teljesít­
ménye alakulásának tendenciái szintén megfelel­
nek a közlekedéspolitikai elképzeléseknek. A terv­
től kiugróan csak a vasúti áruszállítás tér el — 
döntően a nemzetközi forgalom alakulása követ­
keztében.

A nemzeti jövedelemre vetített fajlagos áruszál­
lítási teljesítmények alakulása a tengerhajózás és 
a tranzitszállítások kiszűrése után javulást mutat. 
Rá kell azonban mutatnunk, hogy 1973—1974-ben 
a szállítási teljesítmények növekedése meghaladta 
a nemzeti jövedelem növekedésének ütemét.

Az áruszállítási volumenek és teljesítmények 
alakulását a 2. táblázat szemlélteti. Az áruszállítás 
egészének alakulásában nem tapasztalható olyan 
nagyfokú eltérés, mint amit a személyszállításnál 
mutattunk be. A 9,5%-os túlteljesítés arányban áll 
az ipari, mezőgazdasági tervtúlteljesítéssel és a
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A szem élyszállítási teljesítm ények alakulása
1. táblázat

M egnevezés 1970
1975 M egoszlási 0//0 In d e x  %

te rv té n y 1970 1975
te rv 1975 b áz is­

hoz
te r v ­
hez

Szállíto tt u ta s  (m illió)
V asú ti közlekedés .......................... 396,5 380,0 349,2 7,7

16,2
6,1 4,6 88,1 91,9

K ö z ú ti k ö z le k e d é s .......................... 831,0 997,0 1 214,0 16,0 16,2 146,1 121,8
Vízi közlekedés ............................... 3,4 3,2 4,6 0,1 0,0 0,1 135,3 143,8
L égi k ö z lek e d és ................................. 0,3 0,5 0,5 0,0 0,0 0,0 166,7 100,0
V árosi (tanácsi) k ö z i........................ 1 914,4 2 000,0 1 924,2 37,2 32,0 25,6 100,5 96,2

Összes k ö z h a sz n á la tú  ........................ 3 145,6 3 381,0 3 492,5 61,2 54,1 46,5 1 11,0 103,3
ebből: távo lság i**  .......................... 1 004,1 1 060,0 1 109,0 19,5 17,0 14,8 110,4 104,6

he ly i ......................................... 2 141,5 2 321,0 2 383,5 41,7 37,1 31,7 111,3 102,7
N em  k ö z h a s z n á la tú * .......................... 1 997,6 2 868,0 4 017,8 38,8 45,9 53,5 201,1 140,1
M in d ö s s z e ................................................ 5 143,2 6 249,0 7 510,3 100,0 100,0 100,0 146,0 120,2

U taskm  (m illió)
V a sú ti közlekedés .......................... 15 168 14 750 14 761 29,2 23,0 19,1 97,3 100,1
K ö z ú ti k ö z le k e d é s .......................... 8 665 10 200 12 864 16,7 15,9 16,6 148,5 216,1
Vízi közlekedés ............................... 59 45 77 0,1 0,1 0,1 130,5 171,1
Légi k ö z lek e d és ................................. 424 755 556 0,8 L2 0,7 131,1 73,6
V árosi (tanácsi) k ö z i........................ 9 757 10 400 10 053 18,9 16,2 12,9 103,0 96,6

Összes k ö z h a sz n á la tú  ........................ 34 073 36 150 38 311 65,8 56,4 49,4 112,4 105,9
ebből: távo lság i**  .......................... 24 038 25 100 26 951 46,4 39,2 34,8 112,1 107,4

helyi ........................................ 10 035 11 050 11 360 19,4 17,2 14,6 113,2 102,8
N em  k ö z h a s z n á la tú * .......................... 17 706 28 000 39 222 34,2 43,6 50,6 221,5 140,1
M in d ö s s z e ................................................ 51 779 64 150 77 508 100,0 100,0 100,0 149,7 120,8

M egjegyzés: *A n em  k ö z h a sz n á la tú  a d a to k a t  — az 1 9 7 6 .1. félévi a d a to k ra  a lap o z v a  — sz á m íto ttu k  
**A B K V  H É V  a d a ta iv a l  e g y ü tt .

Az áruszállítási teljesítmények alakulása
2. táblázat

M egnevezés 1970
19 75 M egoszlási % In d e x  %

te rv té n y 1970 1975
te rv 1975 b áz is­

hoz
te r v ­
hez

Szállíto tt sú ly  (m ill, t.)
V asú ti közlekedés .......................... 117,8 116,2 132,1 21,7 18,1 19,8 112,1 113,7
K ö z ú ti k ö z le k e d é s .......................... 407,0 497,3 503,6* 74,8 77,6 75,5 123,7 101,3
ebből: k ö z h a s z n á l a tú ...................... 151,8 167,0 193,6 27,9 26,1 29,0 127,5 115,9
V ízi közlekedés ............................... 10,0 10,6 12,5 1,8 1,7 1,9 125,0 117,0
ebből: k ö z h a s z n á l a tú ..................... 3,2 4,0 3,4 0,6 0,6 0,5 106,3 85,0
C sővezetékes szá llítá s  ................... 9,2 16,9 18,5 1,7 2,6 2,8 201,1 109,5

Ö sszesen .................................................. 544,0 641,0 666,7 100,0 100,0 100,0 122,6 104,0
ebből: k ö z h a s z n á l a tú ...................... 281,6 303,7 347,2 51,8 47,4 52,1 123,3 114,3

nem  k ö z h a s z n á la tú ............ 262,4 337,3 319,5 48,2 52,6 47,9 121,8 94,7

Á ru tonna-kilom éter  (m illió)
V asú ti közlekedés ............ ............. 19 821 19 920 23 541 67,1 55,4 59,3 118,8 118,2
K ö z ú ti k ö z le k e d é s .......................... 5 820 8 380 8 824* 19,7 23,3 22,2 151,6 105,3
ebből: k ö z h a s z n á l a tú ..................... 2 863 3 600 4 324 9,7 10,0 10,9 151,0 120,1
Vízi közlekedés ............................... 2 866 4 155 4 245 9,7 11,6 10,7 148,1 102,2
ebből: k ö z h a s z n á l a tú ..................... 2 715 3 995 4 045 9,2 11,1 10,2 149,0 101,3
Légi k ö z lek e d és ................................. 11 22 12 0,0 0,1 0,0 109,1 54,5
C sővezetékes szá llítá s  ................... 1 043 3 443 3 092 3,5 9,6 7,8 296,5 89,8

Ö sszesen .................................................. 29 561 35 920 39 714 100,0 100,0 100,0 134,3 110,6
ebből: k ö z h a s z n á l a tú ..................... 26 450 30 977 35 011 89,5 86,2 88,2 132,4 113,0

n em  k ö z h a s z n á la tú ............ 3 111 4 943 4 703 10,5 13,8 11,8 151,2 95,1

M egjegyzés: *A k ö zú ti közlekedés a d a ta in a k  „n em  k ö z h a sz n á la tú ” része — az 1975. I .  félévi té n y a d a to k  a la p já n  — 
b ecsü lt é rték .

dinamikusan növekvő külkereskedelmi árufor­
galom, valamint a tranzitforgalom alakulásával.

Az áruszállítás alakulásánál rá kell mutatni né­
hány, a 2 . táblázatból nem, vagy csak nehezen ki­
olvasható tényre:
— a vasúti áruszállításban 1973— 1975-ben a bel­

földi áruszállítás nőtt. Ezzel közel 6  éves ten­
dencia tört meg;

— a közúti közlekedésen belül erőteljes eltolódás 
tapasztalható a volumenekben és — közel azo­
nos mértékben — a szállítási teljesítmények­
ben, a közhasználatú közlekedés javára.

Ez utóbbi összefügg a beruházási korlátozások­
kal és az energiagazdálkodás szigorításával. Az ön­
magában helyes tendencia mégis problémákat okoz, 
mert a termékforgalmazásban 1968-ban szabaddá
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A hírközlési teljesítm ények alakulása
3. tá b lá zd

M egnevezés 
(m illió <lb)

1970. évi 
té n y  

1

1975. évi In d e x  %

te rv
2

té n y
3 3/1 3/2

L ev é lp o sta i k ü ld e m é n y e k ............................................. 047,9 730,5 767,2 118,4 105,0
F e la d o t t  csom agok  ......................................................... 11,9 12,8 11,3 95,0 88,3
F e la d o tt  u t a l v á n y o k ....................................................... 42,9 48,5 49,9 116,3 102,9
T erje sz tésre  á tv e t t  h ír lap o k  ......................................... 969,7 1235,1 1196,7 123,4 96,9
C sekk be- és v isszafize tés ............................................. 57,1 67,9 70,0 122,6 103,1
T a k a ré k  b e -é s  v isszafize tés ......................................... 7,7 8,4 6,0 77,9 71,4
F e la d o tt t á v i r a t ................................................................ 9,4 9,8 11,0 117,0 112,2
T ávgép író  levelezési idő (i. z. e . ) ................................. 88,2 193,5 119,9 135,9 62,0
H ely i távbeszé lések  szám a ........................................... 016,1 755,7 687,1 111,5 90,9
T ávo lság i táv b eszé lések  szám a  ................................. 32,1 52,1 33,3 103,7 63,9
R ád ió -e lő fize tő k  szám a  (ezer fő) ............................... 2506,0 2571,0 2504,3 99,9 97,4
T elev íz ió -e lő fize tők  szám a  (ezer f ő ) ........................... 1769,0 2405,0 2390,2 135,1 99,4

tett közúti szállításban nincs mód a közhasznú köz­
lekedés fejlesztésének preferálására!

Az áruszállításban az 1973—1974. években —: a 
vasúti közlekedésben tapasztalt nemzetközi méretű 
kapacitásproblémák miatt — igen nehezen, nem­
egyszer csak gazdaságtalan megoldásokkal lehe­
tett kielégíteni a szállítási szükségleteket. Nehezí­
tette a közlekedés munkáját, hogy nem sikerült 
a heti rakodási egyenlőtlenségek csökkentése. Las­
san javult a fuvaroztatók rakodási készsége.

A problémák ellenére javult a közlekedési válla­
latok fuvarszervező tevékenysége, a közlekedési 
vállalatok együttműködése.

A hírközlési teljesítmények értéke több mint 
37%-kal volt magasabb, mint 1970-ben és a tervet 
is 5,5%-kal meghaladta. A naturális célkitűzések 
teljesítését a 3. táblázat szemlélteti.

A legdinamikusabban a televízió-előfizetők 
száma és a távgépíró levelezési idő nőtt — jóllehet 
ez utóbbi lényegesen elmaradt a tervtől. Nagyfokú 
az elmaradás a takarékszolgálatnál. Értékben vi­
szont a terv teljesült. A rádió-előfizetők száma to­
vábbra is a telítettség képét mutatja és egy-két éven 
belül a tv-előfizetés is telítettséget ér el.

A postai szolgáltatások minősége lassú, egyenle­
tesen javuló tendenciát mutat. Változatlanul a leg­
több problémát a távbeszélőigények kielégítetlen 
volta jelenti.

II. AZ ÁLLÓESZKÖZFEJLESZTÉS 
EREDMÉNYEI, PROBLÉMÁI 

a IV. ÖTÉVES TERVBEN
A szállítás-hírközlés népgazdasági ág beruházá­

sait a IV. ötéves terv 59,3 milliárd Ft-ban szabta 
meg. A tervidőszak alatt folyó áron a teljesítés
77,3 milliárd Ft-ot mutat, ami változatlan áron is 
közel 20%-os túlteljesítést jelent. Ugyancsak mint­
egy 1,5 milliárd Ft-tal túlteljesítettük az állami és 
tanácsi utak-hidak fenntartására és korszerűsí­
tésre tervezett 36 milliárd Ft-ot. Túlteljesítés első­
sorban a szállítóeszközök beszerzésében volt. Az 
építési beruházásoknál a nem megfelelő műszaki­
gazdasági előkészítés következtében elhúzódások, 
a tervezettnél nagyobb költségek gátolták a terv­

szerű munkát, az egyenkapacitások megterem­
tését.

A vasúti közlekedés fejlesztése
A vasút fejlesztése mind a közlekedéspolitikai 

koncepcióban, mind a IV. ötéves tervben kiemelt 
feladat volt. A tervtörvény a vasút fejlesztésére 
előírta: ,,A vasút Diesel- és villamos vontatásának 
arányát 90 —95%-ra, a tolatás dieselesítését pedig 
75%-ra kell növelni. Be kell fejezni a teher- és sze­
mélyvagonpark rekonstrukcióját. Mintegy 280 km 
hosszúságú vonalat kell villamosítani. Növekedjék 
a hálózat automatikus biztosítóberendezésekkel 
való ellátottsága. 1975-re a törzshálózat közel 
50%-a, az állomások pedig 75%-a korszerű bizto­
sítóberendezésekkel ellátott, a hálózat vonalvá- 
gányhosszának mintegy 60%-án a megengedett 
tengelynyomás legalább 2 0  tonna legyen.”

A fejlesztés iránya alapjában megfelelt a terv­
célkitűzéseknek. Mértéke azonban a tervtől pozitív 
és sajnos, nem kevés területen, negatív irányban is 
eltért.

A vasúti pályahálózat fejlesztésében erőteljes 
koncentrálást tapasztalhatunk. 59 km második vá­
gány épült (tervezett 8 6  km), 1370 vágánykilo­
métert rekonstruáltak. Részben az árváltozások, 
részben kapacitásproblémák következtében azon­
ban a teljesítés mintegy 33%-kai elmaradt a terv­
től.

Ennek következtében pl. a 20 Mp-os és 20 Mp 
feletti tengelyterhelésű vasúti pályahossz — jól­
lehet az 1970. évi 47%-ról 57,7%-ra nőtt — elma­
radt a tervezett 60,0%-tól. A 80— 1 2 0  km/h sebes­
ségre engedélyezett vonalak részaránya 28%-ról 
36%-ra nőtt, de jelentősen elmaradt a tervezett 
52%-kal szemben. A 60 km/h alatti sebességre 
engedélyezett pályák hossza még mindig a hálózat­
nak közel felét teszi ki.

Jelentősen túlteljesítettük a vasúti pálya villa­
mosítását. A tervezett 280 km-rel szemben 353 km 
villamosításával már 1174 km-en, az összes vonal­
hossz 13,0%-án van villamos vontatás.

A fejlesztés legelmaradottabb területe a közel 
1600 km hosszú iparvágányhálózat. 1975-ben a há­
lózat több mint 60%-án 16 Mp alatt van az enge-
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délvezett tengelyterhelés. Mivel a vasúti áruszál­
lítások közel 70%-a iparvágányt érint, látható a 
probléma súlya.

A pályaépítés gépesítése közel egy milliárd Ft-os 
fejlesztés révén előrehaladt; 1975-ben az összes 
építési munkák 90%-át már géppel végezték, 
szemben az 1970. évi 84%-kal. Azonban a gépek 
teljesítőképessége, korösszetétele és egyenkapaci- 
tási problémák miatt ez még mindig nem felel meg 
a követelményeknek.

A vasútállomások, csomópontok fejlesztése kereté­
ben folytatódott Záhony átrakókörzet, a szolnoki 
csomópont, a Bp. Déli pályaudvar, Debrecen vasút­
állomás bővítése, rekonstrukciója. Ezenkívül még 
négy kiemelt határállomást bővítettek és több 
vasútállomáson került sor kisebb-nagyobb bővítési 
munkára.

A vasútállomások fejlesztése hosszú évek óta 
elmarad a szükségletek mögött, így a pályahálózat­
tal együtt szűk keresztmetszete a vasútüzemnek.

Tovább folytatódott a biztosítóberendezések épí- 
tése, a távközlőhálózat korszerűsítése, fejlesztése. 
Azonban az önműködő biztosítóberendezések épí­
tésénél nagy a tervtől való lemaradás. A tervezett 
1275 km helyett a teljesítés 724,5 km (57%). Az 
állomási biztosítóberendezések építésénél a terve­
zett 97 db-bal szemben a teljesítés mindössze 64 db 
(6 6 %). Az önműködő sorompók létesítésénél pedig 
a tervezett 643 db-bal szemben a teljesítés 403 db 
(63%).

1975. év végére a vasúthálózat biztosítottsági 
foka az állomásokra vonatkoztatva elérte a 36,5 
százalékot, az állomásközökre vonatkoztatva a 
2 1 ,6 %-ot.

Részben a pályarekonstrukció elmaradásával 
összefüggésben, részben ipari háttérproblémák 
miatt nagy az elmaradás a törzshálózat automatikus 
biztosítóberendezésekkel való ellátásában is. A vo­
nali biztosítóberendezéseknél a tervezett 50%-os 
szint helyett 37%-os, az állomási biztosítóberen­
dezéseknél 36%-os részarányt lehetett elérni, 'te ­
hát itt is elmaradás mutatkozik a tervtől.

Igen dinamikusan javult viszont a távbeszélő- 
hálózat műszaki színvonala, teljesítőképessége. 
A tervidőszakban 1 2 %-kal csökkent a légvezetékes 
huzalkilométer-hossz, és 55%-kal nőtt a vonal­
kábel érkilométerhossz.

A vasúti járműbeszerzés — elsősorban a vontató- 
járművek területén — jelentős túlteljesítést mutat. 
Részben ez tette lehetővé a közel 2 0 %-os áruszállí­
tási teljesítménytöbbletet. Vontatójárművekből 
113 db villamos mozdonyt (terv 67 db) és 390 db 
Diesel-mozdonyt (terv 323 db) szereztünk be. En­
nek révén több mint 40%-kal nagyobb LE-telje- 
sítménytöbblet realizálódott.

A korszerű vontatás részaránya elérte a terve­
zett 90%-os alsó határt. A tolatás dízelesítése közel 
13%-kal elmaradt ugyan a tervtől (90%, illetve 
75%), de a rendkívül megnövekedett vasúti telje­
sítmények figyelembevételével ez az arány igen 
magas színvonalnak számít.

A személykocsipark (és motormellékkocsi) bővíté­
sében 175 db-bal kevesebb volt a beszerzés a terve­
zett 1045 db-bal szemben. A szükséges — tervezett­

nél magasabb — selejtezés következtében a férő­
helykapacitás a tervezett közel 5000 növeléssel 
szemben több, mint 2 0  000-rel csökkent. A négy­
tengelyű kocsik aránya az 1970. évi 61,1%-kal 
szemben 1975-re több mint 82%-ra nőtt. Közel 
40%-kal csökkent a 20 évnél korosabb kocsik rész­
aránya.

A teherkocsipark beszerzési tervét 586 db-bal túl­
teljesítettük. Az eredeti selejtezési tervet viszont 
csökkentették. A beszerzések és selejtezések egyen­
legeként a tervezettnél nagyobb mértékben, több 
mint 7,4%-kal nőtt a fajlagos raksúlvtonna-kapaci- 
tás. Több mint kétszeresére nőtt a központi vonó- 
ütközőkészülék felszerelésére alkalmas kocsik 
aránya. A korszerű légfékkel felszerelt kocsik 
aránya szintén gvors ütemben javult, és eléri a 
94%-ot.

A javító-karbantartó bázisok, vontatási és kiszol­
gáló telepek fejlesztése lényegében követte a meg­
növekvő és összetételében változó eszközök javí­
tási szükségletét. A fejlesztés és a szakosítás, a 
technológiai változtatások stb. eredményeként 
lényegesen csökkentek a javítási, átfutási idők. 
Több járműkategóriában nőtt az üzemképes állag 
részaránya. Jobb eredmények elérését gátolta a 
technológia javítását segítő eszközök beszerzésében 
levő viszonylagos elmaradás, az alkatrész- és lét­
számhiány.

A hírközlés fejlesztése
A postaforgalmi hálózat fejlesztésében kiemelt 

feladat volt a kezelés gépesítése, a nagyüzemi fel- 
dolgozási rendszer kialakításának megkezdése, az 
új irányítási rend bevezetése.

A tervidőszakban Bp. 70. és 72. sz. postahiva­
talok rekonstrukciója, a szolnoki góchivatal épí­
tése és mintegy 1 0  közép és 1 0 0  kisposta újjáépítése 
fejeződött be. A postaforgalmi gépi berendezések 
száma — köztük a kezelésgépesítést szolgáló gé­
peké — 75%-kai nőtt.

A küldeménytovábbítási hálózatfejlesztés során 
kiépült a gócokat és a nagyobb mellékgócokat 
összekötő postavonatok hálózata. Befejeződött a 
közúti szállítás hálózatának kiépítése, a szükséges 
járműpark beszerzése. Tovább koncentrálták a fel­
dolgozó hivatal hálózatot. 1975-ben már csak 37 
hivatal látja el az 1970. évi 180 hivatal feldolgozási 
munkáját.

Tovább fejlesztették a hírlapszállítás rendszerét, 
a kézbesítés technikai eszközeit.

A postaszolgálat ügyvitelének gépesítése igen 
szerteágazó volt. A fejlesztés kiterjedt az üzemi 
ügyvitelre, a postaszintű adatfeldolgozásra, a köz­
ponti üzemviteli feldolgozásra. Ezen belül is ki­
emelkedik a rádió-tv díjnyugta és a távbeszélő- 
számla gépi elszámolása.

A sokirányú fejlesztés ellenére — mivel a korábbi 
ötéves tervek során jelentős elmaradás volt — a 
postaforgalmi szolgálat minősége, az anyagi-techni­
kai bázis elégtelensége következtében, sok kívánni­
valót hagy maga után.

A távbeszélő-szolgálat fejlesztésében — elsősor­
ban az ipari háttér problémái miatt — az egyéb­
ként is szerény fejlesztési terv sem realizálódott.
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A helyi távbeszélő szolgálat állomás-kapacitása a 
tervezett 234 ezerrel szemben csak kereken 210 
ezerrel nőtt, és emiatt tovább emelkedett a tele­
fonra várakozók száma (1975-ben 188 ezer). Az 
országos telefon-ellátás 100 lakosra jutó 9,8 db 
beszélőhely.

A távhívás, amely 1970-ben még csak kísérleti 
stádiumban volt, 1975-re jelentősen fejlődött; kö­
zel 250 ezer hellyel bővült az előfizetői távhívóköz­
pont kapacitása. A helyi hálózatban közel 18 ezer 
km légvezetéket szüntettek meg, és a bővítéssel 
együtt több mint 600 ezer kábelér-kilométerrel 
növelték a hálózathosszt. A helyközi légvezetékes 
hálózat mintegy 6 6  ezer km-rel csökkent, a kábel- 
érhossz pedig több mint 75 ezer érkm-rel nőtt.
A távbeszélő központok automatizáltsági foka 
78%-rój 83%-ra nőtt. A fővárosi főközpontok 
gépesítettségi foka elérte a 100%-ot.

A távíró és adatátviteli szolgálat a tervidőszaki [ 
forgalmi igényeket — a telex-előfizetőkét kivéve — 
kielégítette. Javult a szolgáltatások színvonala.
A belföldi telex-előfizetők száma így is több, mint 
3300-zal nőtt. Több, mint 400 adatállomás létesült.
A belföldi automatizált távíróhálózathoz 50 újabb 
postahivatalt csatlakoztattak, 2 0 0  db munka­
hellyel.

A vezetéknélküli hírközlés fejlesztése — politikai 
és kulturális jelentősége következtében — a IV. öt­
éves tervben is kiemelt célkitűzés volt.

A rövidhullámú műsorszórást 2  db 20 kW telje­
sítményű és 2x 250 kW teljesítményű adó üzembe­
helyezése szolgálta. Az URH műsorszórás fejlesz­
tését a három műsorban összesen 16 db, több mint 
120 kW összteljesítményű adó üzembehelyezése 
jelentette.

A tv-műsor sugárzására 13 adót helyeztek 
üzembe, köztük a pécsi, budapesti, tokaji, szentesi 
2 0  kW-os adókat. Sok tartalékadót szereltek fel.

Dinamikusan fejlődött a mikrohullámú össze­
köttetés. Ez kiszolgálta a tv-adók műsorellátását, 
a nemzetközi televíziós műsorcserét, a távbeszélő 
áramkörök átvitelét, és az URH adók műsorellá­
tását is.

A Kossuth műsor vételi lehetősége a középhullá­
mon 6 %-kal romlott, az URH sávban 45%-kal 
javult. Együttesen 16%-os a javulás. A Petőfi mű­
sor vételi lehetősége a középhullámon 1 2 %-kal 
romlott, az URH sávban 34%-kal javult. Összesen 
1 2 %-kal javult a vételi lehetőség. A harmadik mű­
sorból az URH monoműsor már az ország területé­
nek 81%-án, a sztereó műsor pedig 35%-án vehető 
jó minőségben.

A TV 1. műsorát 13 db új, döntően átjátszó adó 
üzembeállításával már az ország 91%-án lehet jó 
minőségben venni. A TV II. műsora — amely túl­
nyomó többségben színes adást sugároz — a terv­
időszak végén már az ország területének 40%-át 
látta el jó minőségben.

Az országos közúthálózat fejlesztése
Folytatódott a gyorsforgalmú útépítési program.

A tervezett 1 2 1  km-rel szemben 135 km kétnyomú 
félautópálya készült el. Az algyői, medvei, kun­

szentmártoni hídépítési program 1058 fm hosszban 
teljesült.

Az útkorszerűsítési programot menet közben 
— helyesen — módosították. Ugyanis az eredeti 
3163 km-t kitevő útkorszerűsítési program helyett 
1370 km hosszban (ebből 60%-ot főúthálózaton) 
végeztek komplex korszerűsítést; 1800 km hossz­
ban pedig, egyszerűsített technológiával, útpálya­
megerősítést és szélesítést.

Az úthálózat TMK-rendszerű fenntartása kereté­
ben 3550 km hosszban végeztek burkolaterősítést 
és -szélesítést. A fenti vállalati megbízásokon túl 
a házilagos fenntartás keretében is jelentős volu­
menű munkákat végeztek: mintegy 2 2 0 0  km-en 
hengerlést, közel 400 km-en aszfaltszőnyegezést, 
több mint 2500 km-en pedig burkolatmegerősítést.

A szintbeni vasúti-közúti keresztezések közül 
358 db megszűnt. 78 db fénysorompót szereltek fel 
és 254 db-bal csökkent a biztosítás nélküli kereszte­
zések száma.

A bekötőútépítési program lényegében befejező­
dött azzal, hogy minden legalább 2 0 0  lakost elérő 
települést bekötöttek az országos úthálózatba.

A főúthálózaton 46, az alsóbbrendű hálózaton 
1 0 0  db híd épült.

A fejlesztés és korszerűsítés eredményeként az 
országos úthálózat kereken 74%-a már szilárd, 
96%-a pedig pormentes burkolatú. Az átlagos bur­
kolatszélesség az 1970. évi 4,6 méterről 1975-ben
5,3 méterre nőtt. A jelentős javulás ellenére az 
állami úthálózat korszerűsítési üteme lassú, nem 
követi a motorizáció gyors fejlődését.

A tanácsi úthálózat fejlesztése
A városi közlekedés gyors ütemű fejlesztése foko­

zott követelményeket támasztott a tanácsi útháló­
zattal szemben. A fejlesztés súlypontja a főútháló­
zat korszerűsítése, a csomópontok átépítése, a ka­
pacitás növelése, az 1970-ben meglevő több mint 
6600 Ilidből a meg nem felelő állomány csökkentése.

A tervidőszakban 1540 km hosszú utat korszerű­
sítettek, 850 km új út és 506 db híd épült. Kereken 
600 km-en végeztek burkolatszélesítést és pálya- 
szerkezet erősítést, valamint négy vasúti felül­
járót építettek.

A tanácsi úthálózaton az átlagos burkolatszéles­
ség a tervidőszakban 4,5 m-ről 4,9 méterre nőtt. 
Ezen belül a belterületi utakon az átlagos szélesség 
5 méterről 5,3 méterre emelkedett.

Budapesten öt nagy csomópontot korszerűsí­
tettek. Előrehaladt az országos főútvonalak beve­
zető szakaszának korszerűsítése (Szentendrei út, 
Soroksári út, Kerepesi út, Fehérvári út stb.). 
1 0 0  csomóponton létesült jelzőlámpa-rendszer. 
A lakótelepi belterületi utak hossza 40 km-rel nőtt. 
Elmaradt viszont a Hungária körút korszerűsítésé­
nek megkezdése.

A tanácsi úthálózat fejlődése is lassú. Mutatja 
ezt, hogy az átlagos kiépítettség országosan 19%-os, 
a belterületi utaké 32%-os, városokban pedig 
48%-os. Legmagasabb Budapesten, 67%. Rosszabb 
a helyzet a műszaki előírások szempontjából: a ki­
épített utaknak mintegy fele felel csak meg a kö­
vetel ménveknek.
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A közúti közlekedés fejlesztése
A terv gyors ütemű közúti közlekedési teljesít­

mény-felfutással és a közúti járműrekonstrukciós 
program megkezdésével számolt.

A IV. ötéves terv során 78 488 db tehergépkocsi 
(terv 78 000 db), 4614 db autóbusz (terv 4418 db) 
és 362 000 db személygépkocsi (terv 340 000 db) 
került beszerzésre. A beszerzés és selejtezés ered­
ményeként a tehergépkocsi-állomány 74 847-ről 
108 936 db-ra, a pótkocsiállomány 91 946-ról 
131 576-ra nőtt. Az autóbuszállomány 10 543-ról 
15 682 db-ra emelkedett. A személygépkocsik 
száma 240 865-ről 578 814 db-ra változott. A sze­
mélygépkocsi-állomány 140%-kal nagyobb záró­
állománya ellenére a motorkerékpárok száma 
610 863-ról 628 786-ra nőtt, ezen belül a 125 cm3-en 
felüliek száma közel 20%-kal volt nagyobb 1975- 
ben, mint 1970-ben.

A tehergépkocsiállomány közel 45%-os növeke­
désével szemben a közhasználatú gépkocsiközleke­
dés járműállománya mindössze 7%-kal nőtt. A di­
namikus teherbírás mintegy 15%-kal fejlődött. 
Ezeknek a tényeknek birtokában lehet valóban ér­
tékelni a közhasználatú gépjármű-közlekedésnek 
a bázissal szemben elért 27,5% tonna- és 51%-os 
tonnakm teljesítményét.

Az autóbuszállomány közel 50%-os növekedésé­
ből a közhasználatú közlekedésé csak 25% volt. 
A férőhelykapacitás növelése sem érte el a 40%-ot. 
A szállítási teljesítmények közel 50%-os növeke­
dése — miközben a zsúfoltság, gyakoriság stb. 
pozitív irányban változott — igen elismerésre 
méltó szervezőmunkára enged következtetni.

A fejlesztés eredményeként lényegesen javult a 
járműállomány típusösszetétele, átlagéletkora — a 
Volán Trösztöt kivéve. Annak ellenére, hogy a 
Volán Tröszt vállalatai az előirányzott 5750 db 
tehergépkocsival szemben közel 3900 db-bal többet 
szereztek be, a tehergépjárműpark átlagéletkora 
3,5 évről 4,2 évre romlott. Hasonlóan az autó­
buszokéval, ahol 1 0 0  db-os beszerzési túlteljesítés 
ellenére az átlagéletkor 5,2 évről 5,8 évre válto­
zott.

A Volán Tröszt vállalatainak építés jellegű be­
ruházásainál lényegében befejeződött a nagyfor- 
galmú telep- és műszaki bázishálózat kialakítása. 
Ennek ellenére néhány kategóriában jelentős lema­
radás következett be. Ezen belül is kiemelendő a 
darabárus hálózat raktárainál és a személyszállí­
tási létesítményeknél levő elmaradás. Hasonlóan 
a célfuvarozó vállalatoknál is jelentős időeltolódá­
sok és költségemelkedések voltak tapasztalhatók a 
telepfejlesztésnél.

Városi (tanácsi) közlekedés
A tervidőszakban a központi többlettámogatás 

és egyéb intézkedések eredményeként a fejlesztési 
célok többségét teljesítették, illetve túlteljesítet­
ték.

A tervezettnél egy évvel korábban helyezték for­
galomba a fővárosban a kelet—nyugati metróvona­
lat és a hozzá kapcsolódó szentendrei HÉV beve­
zető szakaszát. 1973-ban beindult a meghosszab­
bított és korszerűsített Millenniumi Földalatti

Vasút. Gyors ütemben épült az észak—déli metró 
Nagyvárad tér—Deák tér közötti szakasza. Befeje­
ződött a fogaskerekű vasút rekonstrukciója.

A fővárosi tömegközlekedés részére — többek 
között — 72 db csuklós villamos, 1213 db autóbusz, 
10 db trolibusz, 7 db fogaskerekű szerelvény, 25 db 
HÉV szerelvény és 75 db metrókocsi került beszer­
zésre. A fővárosi taxiközlekedés járműállománya 
1535 db-ról 1906 db-ra nőtt. Az autóbuszállomány 
a beszerzések és selejtezések egyenlegeként 1519 
darabról 1701 db-ra emelkedett.

A pályaépítés és korszerűsítés keretében — töb­
bek között — kiépült az újpalotai villamosvágány, 
korszerűsítették az Erzsébet királyné úti és a Fehér­
vári úti villamos vonalat. A fejlesztés ellenére a 
villamospályák állapota nem kielégítő,

A vidéki városok közül Miskolcon elkészült a 
komplex forgalmi telep és 23 db csuklós villamost 
állítottak forgaomba. Szegeden megkezdődött a 
villamosvágány rekonstrukciója. Forgalomba állí­
tottak 15 db csuklós villamost.

Az öt nagy vidéki város autóbuszállománya je­
lentősen bővült: az 1970. évi 142 db-ról 560 db-ra.

A vízi közlekedés fejlesztése
A fejlődés a IV. ötéves terv folyamán ellent­

mondásos volt; döntően az áruszállítási feladatok 
ellátására szolgáló eszközökben jelentkezett, míg a 
személyszállítást szolgáló eszközök gyakorlatilag 
visszafejlődést mutatnak.

A folyami áruszállító hajók hordképessége mint­
egy 18 800 tonnával nőtt; ezen belül a korszerű 
folyami vízijárművek részaránya 30%-ról 42%-ra, 
a gépteljesítmény alapján számolva pedig 27%-ról 
47%-ra emelkedett.

A tengeri flotta hasznos hordképessége 32 800 
tonna növekedéssel közel megduplázódott.

A parti és kikötői létesítmények fejlesztéséből 
kiemelkedik a Csepeli Nemzeti és Szabadkikötő 
konténertermináljának megépítése.

A személyhajópark férőhelykapacitása 14 728- 
ról 13 609-re (7%) csökkent. Az utasszállítás minő­
sége — a szervezési intézkedések ellenére — sajnos 
tovább romlott.

A légi közlekedés fejlesztése
A repülőgéppark kapacitásának bővítése és tí­

pusváltása a tervidőszakban korszerű, nagy telje­
sítményű sugárhajtóműves gépek beszerzésével és 
az IL 18-as típusú gépek selejtezésével megkezdő­
dött. így az üzemelő gépek száma 1 1  db-ról 18-ra, 
az átlagos férőhelykapacitás 1010 főről 1970 főre 
nőtt.

A repülőtér felvételi épülete kapacitásnövelő fej­
lesztés révén bővült. Sor került egyes repülőtéri 
objektumok, valamint az irányított légtér földi 
rádió- és ultranavigációs berendezéseinek korszerű­
sítésére. Megindult és az V. ötéves terv első felében 
befejeződik az ország radarfedését biztosító nyugati 
és keleti országrészben létrehozandó lokátorrend­
szerek telepítése. A fejlesztés révén javult a repü­
lésbiztonság és kis mértékben a repülőtéren az 
utaskiszolgálás színvonala.
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Rakodásgépesítés
A szállítás-hírközlés népgazdasági ágban a rako­

dás gépesítése elmaradt a kívánalmak mögött. A ra­
kodógépek darabszáma mintegy 15%-kal nőtt, és 
valamivel meghaladta az 1220 db-ot. Ezen belül 
azonban visszaesett a vasút és a hajózás gépeinek 
darabszáma.

Az eszközállomány bruttó értékének növekedése 
kedvezőbb, 33%-os volt. Meg kell jegyezni, hogy a 
fejlődés dinamikája alatta marad a „gépek” álló­
eszközcsoport fejlődési ütemének. Ezt a jelenlegi 
rakodási elv sem magyarázza kielégítően.

Rakodásgépesítésre mintegy 1,8 milliárd Ft-ot 
fordítottunk. Ez az összeg a teljes beruházási ke­
retnek alig 2,5%-át teszi ki. A fejlesztés során csök­
kent az univerzális rakodógépek darabszáma, nőtt 
viszont a modern konténeres, rakodólapos stb. 
szállítás követelményeit kielégítő gépek aránya.

A fejlesztés hatására a saját erővel rakott áruk 
részaránya alig 2 %-kai nőtt. A rakodógépek ki­
használása nem kielégítő, amit az is mutat, hogy 
amíg a darabszám 15%-kal, a bruttó érték 33%- 
kal nőtt, addig a mozgatott áruk súlya — jóllehet 
a számok mögött összetételváltozás is meghúzó­
dik — csupán kb. 5%-kal emelkedett.

A rakodógép-állomány használhatósági foka 
(nettó/bruttó érték) 54%-ról 57%-ra nőtt. Lénye­
gében nem változott a 0 -ra futott eszközállomány 
értéke (mintegy 65 millió Ft).

A fejlesztés eredményeként a vasút kiszolgá­
lása — a saját rakodást is beleszámítva — a rako­
dásfejlesztési alap segítségével közel 60%-ra nőtt. 
Záhony átrakókörzetben a gépi rakodás aránya az 
1970. évi 69%-ról az 1975. évben 85%-ra nőtt. 
A Volán Tröszt gépesítettségi foka (billentéssel 
együtt) 77%-ról 79%-ra emelkedett.

A rakodógépek beszerzését illetően az ipar és a 
külkereskedelem sem mennyiségben, sem típus- 
választékban nem volt képes kielégíteni az igénye­
ket.

Energiagazdálkodás
A tervidőszak folyamán tapasztalt lényeges ja­

vulás elsősorban a struktúra átalakításával, rész­
ben pedig a fajlagos energia felhasználással van 
összefüggésben.

A tervszerűbb, irányított energiagazdálkodás 
első jelentős kezdeti lépései megtörténtek. A leg­
jelentősebb eredményeket a MÁV és a Volán Tröszt 
érte el:

— a MÁV 1975-ben közel 2 0 %-kal nagyobb 
üzemi teljesítményt kereken 35%-kai kevesebb 
hőenergia felhasználásával ért el. 1970-ben 1 tonna- 
kilométer teljesítményhez 190 kcal, 1975-ben 
105 kcal hőenergiát használt fel;

— a Volán Tröszt fajlagos energia-felhasználása 
az áruszállításban benzinüzemű gépkocsiknál mint­
egy 18%-kal, a gázolaj üzeműeknél mintegy 14%- 
kal csökkent.

A tervidőszak végén erőteljesen megindult az 
energia-felhasználás normalizálása, az érdekeltségi 
és ellenőrzési rendszerek átértékelése, az energeti- 
kusi hálózat jogállásának, hatáskörének, feladatai­
nak felülvizsgálata.

III. VASŰTI FORGALOMÁTTERELÉS
A IV. ötéves tervben folytatódott a közlekedés- 

politikai koncepció szerves részét képező feladat 
megvalósítása: a kisforgalmú vasútvonalak forgal­
mának átterelése közútra. A tervidőszakban össze­
sen 778 km (ebből 308 km normálnyomástávolságú 
163 km keskenvnyomtávolságú és 307 km gazda­
sági) kisforgalmú vasútvonal forgalmának áttere­
lésére került sor. (Ezzel együtt a forgalomátterelés 
1968 óta több mint 1 1 0 0  km-t érintett.) Mindez 
több, mint 10 millió utas és 1,3 millió tonna áru 
közútra terelését jelentette.

A közel 800 km vasútvonal forgalmának áttere­
lése — a ráfordítások levonása után — 272 millió 
forint egyszeri és évente 8 8  millió F t folyamatos 
megtakarítást eredményezett.

A körzetesítési program keretében 605 vasútállo­
más felülvizsgálatára került sor. Ennek eredménye: 
25 körzeti, 119 forgalomfelvevő, 205 változatlan 
forgalommal megmaradó, 43 iparvágányos, 3 kor­
látozott forgalommal megmaradó állomás és 2 1 0  

állomás kocsirakományú forgalmának megszünte­
tése. 1968 óta a körzetesítési program végrehajtása 
95,5%-os.

A körzetesítési program 1 , 2  millió árutonna köz­
útra terelését, 117 millió F t egyszeri és 4,5 millió 
F t évente ismétlődő folyamatos megtakarítást 
jelent.

A forgalomátterelés kapcsán érintett vasútállo­
mások technikai felszereltsége nem javult min­
denütt kielégítő mértékben, aminek döntően két 
oka van: részint a vasúti pálya- és állomásfejlesztés 
lemaradása, részint egyes területi szervek többlet- 
igényei, amelyek meghaladták a szorosan vett á t­
terelés előfeltételeit.

IV. A MUNKAERŐGAZDÁLKODÁS
ÉS A SZOCIÁLIS ELLÁTÁS FEJLŐDÉSE
A szállítás-hírközlés népgazdasági ágban az átla­

gos állományi létszám a tervidőszakban 337 500 
főről 363 0 0 Ö főre, azaz 7,5%-kai nőtt. Ezen belül 
ágazatonként eltérő tendenciák érvényesültek.

A vasúti közlekedésben a létszám mintegy 500 
fővel csökkent, részben tudatosan, részben az egyes 
munkakörökben meglevő krónikus munkaerőhiány 
következtében. Sajnos egyes munkakörökben, mint 
pl. a vasúti vontatásnál és a forgalomban az egy 
főre jutó havi átlagos szolgálati idő 226—231, ill. 
217—226 óra körül volt (1975-ben).

A közúti közlekedésben dinamikusan nőtt a lét­
szám. A Volán Trösztnél az összlétszám 29%-kal, 
ezen belül az autóbuszvezetői létszám 51%-kal 
emelkedett.

A Hungarocamionnál 70%-os volt a létszámfel­
futás.

A légi közlekedés létszáma 2 0 %-kal, a postáé 
10%-kal nőtt, a hajózás létszáma 4,5%-kal csök­
kent.

Egyes kategóriáknál a havi szolgálati idő még 
mindig magas. így 1975-ben az autóbuszvezetők 
átlag 224—227, a villamos- és trolibuszvezetők 
223—228, a gépjárműkísérők és rakodók 213—218 
órát dolgoztak havonta.

A  teljesítményfelfutást a vasútnál és a hajózás-
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nál teljes egészében (a többi szakágazatnál mint­
egy 75—85%-ban) az élőmunka termelékenységé­
nek növeléséből fedezték.

A IV. ötéves terv időszakában dolgozóink havi 
átlagbérének növekedése általában meghaladta a 
népgazdasági átlagot. A szállítás-hírközlés nép- 
gazdasági ágban a teljes munkaidőben foglalkoz­
tatottak átlagbére 34,3%-kal, átlagkeresete pedig 
35,9%-kal nőtt:

1975-ben
a vasutas dolgozók havi átlagbére 3018,
a közúti közlekedési dolgozóké 2983,
a városi közlekedési dolgozóké 3465,
a vízi közlekedési dolgozóké 3652,
a légi közlekedési dolgozóké 3642,
a hírközlési dolgozóké 2640 Ft

volt.
Meg kell azonban említenünk, hogy az átlagos 

órabér nem éri el az ipari szintet.
A tervidőszak folyamán igen sok központi és vál­

lalati, a létszámgazdálkodást, a munkavédelmi és 
szociális ellátást javító intézkedésre került sor.
1973-ban a tárca kiadta szociálpolitikai koncep­
cióját. Intézkedés történt a munkaidő-csökkentés 
bevezetésére, az alkalmazotti létszámmal való ta­
karékos gazdálkodásra, a teljesítmény-követelmé­
nyek kiterjesztésére, a munkaszervezés megjaví­
tására, a munkaszervező apparátus kiépítésére, 
megerősítésére stb.

Mindezek eredményeként az 1970 körüli, még 
ijesztő mértékű fluktuáció csökkent. Javult a 
munkahelyi rend és tisztaság, növekedett az öltö­
zők, mosdók, fürdők stb. száma, tovább fejlődött 
az üzemegészségügy, az üzemi étkeztetésben része­
sülők száma, a gyermekintézmények hálózata, a 
vállalati lakásépítési támogatásban részesülők 
száma.

Mindezek ellenére a közlekedési és hírközlési dol­
gozók szociális ellátottsága ma még alatta marad az 
ipari átlagnak.

V. A GAZDÁLKODÁS FŐBB EREDMÉNYEI
A szállítás-hírközlés népgazdasági ágba sorolt 

vállalatok — a korábbi prognózisokkal szemben — 
1975-ben mintegy 17%-kal, a bázissal szemben pe­

dig kereken 40%-kal növelték bevételüket. Ennek 
döntő hányadát a teljesítmények terven felüli emel­
kedése, az egyre javuló takarékos gazdálkodás és 
az 1975-ben bevezetett — átlagosan 5%-os — bel­
földi árudíjszabás-növelés eredményezte. Hozzá­
járult az eredményekhez az állami támogatások 
költségnövekedést ellensúlyozó jelentős emelkedése 
is. A vállalati eredmények növekedési üteme viszont 
mérsékeltebb volt, mint amit a bevételeknél ta ­
pasztaltunk. Ez a begyűrűződő költségek emelke­
désével van összefüggésben.

A fix és a maximált tarifák következtében a szál­
lítás-hírközlés népgazdasági ág vállalatai — bár a 
társadalom tiszta jövedelméhez terven felül járul­
tak hozzá — a befizetéseket többszörösen meg­
haladó, egvre nagyobb mértékű beruházási, árki­
egészítés jellegű állami kiutalást kényszerültek 
igénybe venni, és a szabályozók tekintetében mind 
nagyobb mértékű preferenciákat kellett részükre 
biztosítani.

Mindez nehezítette a tervszerű, több évre előre­
látó gazdálkodást. A fentieket figyelembe véve 
mondható, hogy a közlekedési és hírközlési válla­
latok szabályozói alapvetően segítették a vállalati 
érdekeltséggel, jövedelemszabályozással kapcsola­
tos problémák megoldását.

Nagy eredményként könyvelhető el, hogy a szál­
lítás-hírközlés népgazdasági ágba sorolt vállalatok 
devizakitermelése a tervidőszak végére megha­
ladta a 2 , 2  milliárd DFt értéket, ami kétszerese az 
1970. évi ténvszámnak. Ez megfelel 85 millió 
transzferábilis rubel és 152 millió dollár bevételnek. 
A devizakitermelés a népgazdasági átlag alatti rá­
fordítással történt. Hasznosan segítette ezt a mun­
kát az alkalmazott ösztönzőrendszer is.

*

Összefoglalva: A korántsem ^eljes értékelésből 
kitűnik, hogy a közlekedés-hírközlés népgazdasági 
ágba sorolt vállalatok alapjában teljesítették a IV. 
ötéves tervben foglalt célkitűzéseket. Az egyes 
területeken megmaradt vagy keletkezett problé­
mák nem csökkentik az eredményeket. É nép- 
gazdasági ág dolgozói és vezetői együtt nőttek a fel­
adatokkal, és munkájuk biztató alapot képez az 
V. ötéves terv sikeres végrehajtásához.
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A környezetvédelem és
\  I K O V Á C S

4 ^ —
A sűrűn lakott és iparilag fejlett államokban az 

utóbbi 1 0  lő évben az egyik legfontosabb prob­
léma a környezetvédelem. Naponta halljuk, hogy 
szennyezik a vizet, a földet, a levegőt, a felszaba­
dított energiák megzavarják a biológiai egyensúlyt.
A környezetvédelem súlyos problémákat vet fel, 
melyek megoldása a legtöbb államban már nem 
tűr halasztást.

A környezetvédelemmel kapcsolatban eltérőek 
a vélemények. Nem mindenki érzi, tapasztalja egy­
formán a megváltozott környezeti tényezők negatív 
hatását. A sűrűn lakott, fejlett ipari országokban 
— különösen a városokban — a környezeti szenv- 
nyezés összehasonlíthatatlanul nagyobb és közvet­
lenebb, mint más helyeken, tehát erőteljesebb a kö­
vetelés a környezeti tényezők javítását illetően. 
Egy országon belül is változóak a környezeti hatá­
sok. Például egy nagyforgalmú repülőtér közelében 
lakók zaj- és levegőimmissziói* már az egészséget 
is nagymértékben veszélyeztetik, míg egy csendes, 
közlekedéstől távol levő faluban zaj és levegő 
szennyeződési hatások nem is észlelhetők.

Az óceánok, folyók vize és a levegőtenger nem 
egy állam tulajdona; az egyik szennyezései a többi 
állam környezetét is sújtják, tehát a környezet- 
védelem az egész emberiség feladata. Ebből a mun­
kából minden államnak ki kell vennie részét.

A technika eddig egyre fejlettebb formában első­
sorban a teljesítmények és a mennyiségek növelé­
sét szolgálta, azonban ma már az eddigi módon 
termelni tovább nem lehet. Fel kell ismernünk a 
technikai beavatkozás és a természet közötti össze­
függéseket, hogy képesek legyünk úrrá lenni mind­
azokon a veszélyeken, amelyek egészségünket, 
jólétünket fenyegetik. Mindenesetre ez nehezebb 
feladat, mint csupán a teljesítmények növelése.

A nem hozzáértők a várható veszélyekért a tech­
nikát teszik felelőssé, ami azonban téves felfogás.
A fejlődés veszélyes irányba tereléséért nem a 
technika felelős, sőt ellenkezőleg: a műszaki tudo­
mányok azok, amelyek a fellépő veszélyeket elhá­
ríthatják és biztonságos, kiegyensúlyozott útra te­
relhetik a jövő fejlődését.

A népesség szaporodása és minden téren a meny- 
nyiségi növekedés gyorsuló ütemben való fokozása 
olyan helyzetet teremtett, ami joggal foglalkoztatja 
a tudományt, a gazdasági életet és a politikát. Tu­
domásul kell venni, hogy:

— az emberi élettér véges,
— a környezetet alkotó talaj, víz és levegő össz- 

mennyisége nem növelhető,
— a földi anyagkészletek korlátozott mennyi- 

ségűek.

* Az im m iaszió  az em b erek re , á lla to k ra  és n ö v én y ek re  
h a tó  légszennyeződések , z a jo k  és egyéb  é rv én y esü lő  á r ­
ta lm a k  g y ű jtő n e v e , az  em isszió  a  lé te s ítm én y ek  á lta l 
k e lte t t  h a tá s o k  g y ű jtő fo g a lm a .

a közlekedési mérnök
I Y ö R G Y

Ebből következik, hogy a természeti javakkal 
nem lehet korlátlanul gazdálkodni, az elkerülhe­
tetlen beavatkozásokat megfontoltan kell végre­
hajtani, és a természeti forrásokat, ahol csak lehet, 
regenerálni kell. Rendkívül kell vigyázni, hogy a 
bioszféra elemeivel: a talajjal, a vízzel, a levegővel, 
növényekkel és állatokkal hosszú időtartamon át 
optimálisan gazdálkodjunk, hogy ezek egyensúlyát 
és fenntartását biztosíthassuk.

E célkitűzések megvalósítása igen nehéz és 
komplex feladat, miután az élő és élettelen termé­
szet a sokrétű emberi tevékenység következtében 
egyre nagyobb mértékben hátrányos terhelések­
nek van alávetve. Egyre nagyobb mértékben jut­
nak káros anyagok és hulladékok a környezetbe, 
a vízbe, a talajba, a levegőbe. Az ember élettere 
zajjal terhelődik. A különböző műszaki beavatko­
zások hátrányos hatásokat fejtenek ki a vízháztar­
tásban, a talajban, a levegőben, és megzavarják az 
egyensúlyt.

Sok országban törvényekkel biztosítják a kör­
nyezet védelmét. Ezek elvi alapja a következő:

— a környezet terhelése semmilyen demográfiai 
vagy gazdasági növekedés ellenére nem emel­
kedhet tovább;

— ahol lehetséges, csökkenteni kell a terhelést.
A fent említett ártalmak elleni védekezés hozta

létre az új tudományt, a környezeti tudományt, 
amelynek feladata az embert körülvevő levegő, 
víz, föld, az energia- és biorendszerek vizsgálata, 
így az egyik legsokrétűbb és legkomplexebb tu­
domány, amely nagymértékben igényli a társa­
dalmi, gazdasági és politikai tevékenységet is. 
Gondoljunk arra, hogy a lakossággal kapcsolatos 
jelentősebb intézkedéseknek komoly politikai és 
társadalmi vetületűk van. A közösség csak társa­
dalmi vagy politikai úton juttathatja kifejezésre 
kívánságait, kényszerítheti ki a megfelelő döntése­
ket.

Látható, hogy a környezet sok aspektusának in­
tenzív kutatása multidiszciplinális megközelítést 
követel. A szennyezés vizsgálatánál a kutatásban 
részt kell venniök pl. meteorológusoknak, biológu­
soknak, vegyészeknek, mérnököknek stb.

A környezetvédelem ma kulcskérdés. Az emocio­
nális túlzások oda vezethetnek, hogy ne vegyük a 
kérdést komolyan, ez azonban alapvető hiba lenne. 
A mi életünkben a veszedelmeket talán még nem 
érezzük annyira, hogy a kérdést központi problé­
mának tekintsük, de nem szabad úgy élnünk, 
mintha utódaink élete másodlagos jelentőségű 
volna. Ha nálunk még nem is, de más államokban 
—- mint pl. Japánban — a környezetvédelem a leg­
központibb probléma.

A környezeti tudomány egyik legfontosabb ága 
az ökológia, az élő rendszerek (növények, állatok, 
emberek) egymás közötti és a környezettel való
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kölcsönös hatásának a tudománya A műszaki 
rendszerek sajátos funkcióikkal általában nem, 
vagy csak tökéletlenül illeszkednek he az elő kör­
nyezetbe. A beavatkozás a természetben sokszor 
előre nem látott helyzeteket idéz elő, a kellően 
figyelembe nem vett összefüggések miatt. Ennek 
következménye az élet minőségének romlása.

NSZK-beli megfogalmazás szerint a „káros kör­
nyezeti hatás” fogalma alá olyan immissziók tar­
toznak, amelyek természetüknél, méretüknél vagy 
tartalmuknál fogva alkalmasak arra, hogy veszélyt, 
lényeges hátrányt vagy kényelmetlenséget okozza­
nak. A „veszély” nem azonos a rendészeti jog sze­
rinti veszély fogalmával. Nem kell konkrét veszély- 
helyzetnek fennállania, viszont nem elegendő ennek 
elméleti lehetősége sem; a lényeg az, hogy veszélyes 
helyzetek tényleg kialakulhatnak. A „hátrány” fo­
galmán anyagi károsodást kell érteni; a „kényel­
metlenség” pedig az ember lelki vagy testi jó köz­
érzetének megzavarását jelenti.

A KÖZLEKEDÉS ÁLTAL OKOZOTT 
KÁROS HATÁSOK

Ismeretes a közlekedés rohamos fejlődése a se­
besség növelése érdekében, amihez az ember nega­
tív hatásai ellenére is ragaszkodik. Napjainkban 
—- éppen a negatív hatások miatt — a közlekedés 
forradalmi változás előtt áll; valószínű, hogy szá­
zadunk végén a tömegközlekedés sokkal kényelme­
sebb és előnyösebb lesz az egyéni közlekedésnél. 
Nem tudjuk pontosan, milyenek lesznek a változá­
sok, nem kétséges azonban, hogy azoknak a káros 
hatásoknak, melyeket ma a közlekedés okoz, a 
minimumra kell csökkenniük.

Nem kétséges, hogy — a már említett példánál 
maradva — egy nagyforgalmú repülőtér vagy 
autópálya környékén a levegőszennyezettség, a 
zajártalom csökkentése nem tűr halasztást. Igaz, 
hogy az óceánjáró hajók szennyezik a világtengere­
ket, a mai városi közlekedés immissziói ártalmasak, 
de az is igaz, hogy ezeket a káros hatásokat már a 
mai ismereteink alapján is tudjuk csökkenteni.

A következőkben röviden a közúti közlekedés kör­
nyezeti hatásaival foglalkozunk, egyrészt azért, 
mert a közúti forgalom világszerte tovább emelke­
dik, másrészt mert hazánkban is folyik az autó­
pálya-hálózat kiépítése és a gépkocsiállomány erő­
teljes növekedése. A fejlett közúti közlekedéssel 
rendelkező országokban a legtöbb kritika az autó­
pályák építését érinti, annak ellenére, hogy pár év­
tizeddel ezelőtt a közönség csodálatát vívták ki.

A közúti közlekedés és a közúti pálya — első­
sorban az autópálya — építése igen sokféle módon 
hat a környezetre. A figyelembe vehető fontosabb 
ártalmak a következők:

— befolyás az éghajlatra, termikus szennyezés, 
ködképződés;

— légszennyezés: CO, NO, S02, Pb;
— porképződés, a levegő szennyezése füst, el 

nem égett szénhidrogének, az út, a gumi és a fékek 
kopása következtében;

— a forgalom és gépek okozta zaj;
— épületek rezgése;
— a talaj minőségének változása;
— a víz minőségének módosulása, szennyezése;

— a víz mennyiségi változása, felszíni és föld 
alatti vízelvezetés, a víztárolók módosulása;

— a vízgazdálkodás módosulása;
— a felület és tér igénybevétele;
— a formák és színek módosulása;
— az elválasztás által okozott akadály állatok 

és emberek közlekedésében, a táj részekre való 
tagolása;

— a baleseti kockázat , a közúti balesetek emelke­
dése;

— a forgalom vizuális kellemetlenségei, éjjeli 
fénvszórózás;

— kellemetlen szagok;
— a nyugalom hiánya;
— a táj szépségének és egységének megbontása;
— káros hatás az állatvilágra, egyes állatfajok 

lokális kipusztulása;
— a gyomirtásnál és téli forgalomnál alkalma­

zott vegyszerek használatából eredő károk.
A levegőszennyezés a legközvetlenebb ártalom, 

amely — különösen nagyvárosokban — igen ma­
gas koncentrációt érhet el. Az USA kénytelen volt 
a „Tiszta levegő” törvényt megalkotni, a további 
szennyezések megakadályozása és a levegő regene­
rálása érdekében.

A motoros járművekből a környezetbe kerülő 
legjelentősebb káros anyagok:

— az üzemanyag tökéletlen elégéséből származó 
szénmonoxid (СО);

— szénhidrogének, a hajtóanyagok párolgása 
és tökéletlen elégése következtében;

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

— kéndioxid (S02), a kéntartalmú üzemanyagok, 
főként gázolaj elégésénél keletkezik;

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

— ólom (Pb) főként a benzinüzemű járművek­
ből kerül ki, szervetlen ólomsók alakjában.

E káros anyagok koncentrációja az úttól való 
távolság növekedésével csökken (1. ábra).

Koncentráció, ppm

1. ábra. A kipufogógáz-koncentráció csökkenése a szélsebesség és 
a távolság függvényében (Schindler Ilaerter A. fí. Zürich szerint)
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A levegőszennyezés csökkentése érdekében számos 
kutatást végeztek és intézkedést hoztak. Ilyen 
intézkedések és törekvések főleg városi viszony­
latban :

— forgalomszabályozás és forgalomkorlátozás;
— tranzit utak városon kívüli vezetése;
— lépcsőzetes munkakezdés;
— berendezések a régebbi típusú gépkocsik 

emissziójának csökkentése céljából;
— a megengedhető emisszió előírása és hathatós 

ellenőrzése;
— egyes gépkocsik átállítása gáz üzemanyagra;
— kevésbé szennyező gépjárműmotor szerkesz­

tése;
— kultúrált, gyors tömegközlekedés megterem­

tése;
— tervezési szabályzatok kidolgozása a környe­

zeti hatások felső határértékének figyelembevételé­
vel.

A légszennyezés csökkentése érdekében végzendő 
további teendők például:

— objektív mérési eljárások szabványosítása és 
bevezetése;

— határértékek megállapítása;
— törvények és előírások kidolgozása és életbe­

léptetése;
— az előírások hathatós ellenőrzése.
A másik jellegzetes ártalom: a zajártalom. A fo­

kozódó közúti közlekedés a forgalmi zaj növekedé­
sével jár, és ez egyre súlyosabb megterhelést jelent 
a környezet számára. A zaj halláskárosodást okoz, 
zavarja az alvást, ingerlékennyé teszi az embert 
és sok betegség okozója lehet.

Embernél a hallási küszöb 0—50 dB között van, 
a ,,fájdalomhullám” 110—130 dB-nél léjr fel, de 
90 dB zajerősség esetén is már öt perc múlva káros 
lehet az egészségre. Az NSZK-ban a lakótelepeken 
megengedhető zajszint pl. nappal 60, éjjel 40 dB 
lehet.

Az utakon fellépő zaj különféle paraméterek 
függvénye, a befolyásolási értékek és szintérték 
között bizonyos összefüggés várn­

i a  f(e, M, P, B, G),
ahol e az úttól mért távolság;

M a forgalom erőssége;
P a forgalom összetétele;
В a forgalom lefolyásának feltételei (forga­

lomáramlás, sebesség, útfelület stb.);
G a zajterjedés feltételei (talajabszorbció, 

topográfiai viszonyok, beépítettség, idő­
járás stb.).

A közúti zaj csökkentését elsősorban a zajforrás­
nál, vagyis a gépjárműnél kell elérni. Számtalan 
találmány, javaslat foglalkozik e problémával, s 
remélhető, hogy az ilyen irányú törekvéseknek be­
látható időn belül eredményük lesz. Japánban már 
elkezdték a zajnélküli villamos kisautók tömeges 
gyártását. Kaliforniában 1987-től nem szabad 
olyan gépjárművet eladni, amely 10 dB-nél na­
gyobb zajt okoz.

Autópályáknál a zajártalmakat különböző mó­
don lehet csökkenteni. A beépítési határ kitolása 
— főleg városi autópályáknál — eredményes lehet.

Ismeretes, hogy bevágásban a zaj erősen csökken, 
az erdősávoknak is igen nagy a zaj mérséklő hatá­
suk. Zajcsökkenést lehet elérni bizonyos burkolat­
fajták alkalmazásával és a sebesség csökkentésével. 
Több helyen alkalmaznak zajelnyelő védőfelületet. 
Ezek általában 6 — 8  méter magas falak, amelyekkel 
10—20 dB zajcsökkenés érhető el. Elsősorban ás­
ványi eredetű rostos anyagokat használnak fel, 
mint pl. üveggyapotot. A zajnyelő védőfelületek 
tartóoszlopok közé betolható táblákból állnak. 
E felületek a magas frekvenciákat mérsékelik leg­
jobban és csökkentik a hangszint-ingadozásokat is. 
Mint ismeretes, az egyenletes zaj kevésbé zavaró, 
mint az ingadozó (2. ábra).

Összefoglalva: a zajemisszió csökkentésére irá­
nyuló legfontosabb intézkedések a következők:

halkabb meghajtású rendszerek kifejlesztése;
— zajtalanabb útburkolatok építése;
— különböző sebességkorlátozások (az optimális 

határértékek: személygépkocsinál 80 km/h, teher­
gépkocsinál 60 km/h);

— olyan tervezési, forgalomszabályozási intéz­
kedések, amelyek a forgalmat „folyamatossá” te­
szik, s így alkalmasak a zajviszonyok megjavítá­
sára;

—■ forgalomelterelés vagy bizonyos időre korlá­
tozott forgalmi tilalom (pl. éjszaka).

Másodlagos intézkedések lehetnek:
—- zajernyő építése, lehetőleg az úthoz közel 

(A zajernyőnek „zaj tömör”-nek és hézagmentes­
nek kell lennie, különben nagy szintcsúcsok lépnek 
fel. Kívánalom ezen felül a zajernyő kellő hossza);

— meredek bevágások építése;
— bevágások kiépítése támfalakkal.

2. ábra. Zajszigetelő rendszerek lehetséges alakjai. Az 1—3. 
a hangot felfelé veri vissza, 4—5. a közúti zaj csúcsfrekvenciájával 

függ össze, 6. modulokkal kialakított alagút
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UTAK TERVEZÉSE

Az áttér ve/, ősnek nemcsak a közúti forgalom igé­
nyeit, hanem a tájjal való harmóniát, az esztétikát 
és a környezettel való egyensúlyt egyaránt bizto­
sítania kell.

A tervezésnél eddig a gazdasági tényezők voltak 
elsődlegesek: az építési, fenntartási költség és az 
úthasználók előnyei. Ma már azonban egyre na­
gyobb jelentőséget tulajdonítanak a mennyiségileg 
alig értékelhető környezeti tényezőknek. Az utak 
tervezése nem csupán műszaki, hanem az ökológia 
szempontjaival kibővített komplex feladat:

A műszaki tervezés és a környezetvédelem kö­
zött bizonyos ellentétek még vannak, aminek oka 
az ökológusok és az úttervezők eltérő szemlélete. 
Sok esetben a környezettel foglalkozó tudósok fel­
nagyítják az ökológiai és esztétikai tényezők fon­
tosságát, vagy az úttervezők nem veszik figye­
lembe a környezetvédelem fontos elveit.

Az úttervező megvizsgálja a forgalom nagyságát, 
a létesítendő út kapacitásviszonyait, az utazási és 
tervezési sebességet, meghatározza az út nyomvo­
nalát, szerkezetét, talajvizsgálatokat végez, végül 
megtervezi a műtárgyakat. Mindezt úgy, hogy az 
út a forgalom számára távlatilag is megfeleljen, és 
az építési, valamint a fenntartási költségek viszony­
lag minimálisak legyenek. Ma már ez nem elegendő. 
Helyet kell adni az ökológiai és esztétikai kívánal­
maknak, és beépíteni őket a tervezésbe.

Az ökológiai tervezéshez az adatok nagy tömege 
szükséges, amelyek birtokában többféle eljárást 
ismerünk a környezetvédelmi hatások felmérésére. 
Ilyen például a Ian Me Harg-íéle módszer, amely­
nek lényege a következő. A tervezett létesítmény­
től függően kiválasztanak 10—15 környezeti té­
nyezőt, majd megfelelő léptékű térképen mind-

3. ábra. Az út és környezet harmóniája

egyik tényezőt külön átlátszó lapon ábrázolják 
úgy, hogy egyes területeket annál sötétebb színnel 
vonalkáznak be, minél hátrányosabb helyzetben 
vannak az illető környezeti tényező szempontjából. 
Az egyes átlátszó térképlapokat egymás fölött el­
helyezve, mód nyílik az összes vizsgált tényező 
alapján — a legelőnyösebb elhelyezési lehetőségre.

Célszerű a környezeti adatok egységesítése és 
szabványosítása, hogy ezek az adatbankban és tér­
képtárakban információs forrásokká válhassanak.

Az úttervezés kapcsán külön hangsúlyozni kell a 
tájrendezési és esztétikai követelményeket. A tech­
nika és a táj között legyen harmonikus kapcsolat. 
Ezt a követelményt az útépítés akkor elégíti ki, ha 
a létesítményeket magas fokú műszaki tudással és 
a környezet szempontjából a legkedvezőbben ik­
tatják be a tájba (3. ábra).

A jó vonalvezetést igyekezni kell természetes 
eszközökkel, megfelelő fásítással és más hasonló

4. ábra. Autóbusz- niegtiUéhely környeaetének növénytelepítése
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5. ábra. Példa tizcuiiinyug-töltőálloiiiás betelepítésére

módon elérni, s csak másodsorban mechanikai be­
rendezésekkel, vezetőoszlopokkal, vezetőkorlátok­
kal biztosítani. Például mennyivel szebb és termé­
szetesebb az elválasztó sávon telepített virágos 
bokorsor, mint egy merev palánk vagy drótháló.

Az esztétikai szempontok kielégítése nem választ­
ható el a környezetvédelemtől. Egy-egy szép kilá­
tás helyén hangulatos kis liget létesítése, a parkoló­
helyek, autóbuszmegállók esztétikus elhelyezése 
nemcsak a környezetvédelemnek, hanem a ké­
nyelmes utazásnak is elengedhetetlen követel­
ménye. Egy sivár úton az utazás unalmas, fárasztó, 
míg az esztétikusán kiképzett útvonalon élményt 
jelent. E területen igen sok még a tennivaló 
(4—5. ábra).

A fásításnak, füvesítésnek teljesítenie kell a moz­
gási, műszaki, egészségügyi, környezeti, esztétikai 
és biológiai-gazdasági feltételeket. Fásítással csök­
kenthetők a zajszintek, betelepíthetek a kavics- és 
homokbányák, anyaggödrök stb. Füvesítéssel meg- 
védhetők az úthoz csatlakozó mezők a kiszáradás 
ellen, fenntartható a táj biológiai egyensúlya. 
A környezetvédelem és útesztétika szempontjából 
a növényzet telepítésének újszerű és rendkívül fon­
tos szerepe van.

Fentieken kívül fontos, hogy a tervezés során 
minél szélesebb körben vegyék figyelembe a köz­
véleményt. Sokszor — szemben a tisztán műszaki 
érvekkel - г -  a „laikusnak” van igaza. így volt ez a 
szigligeti fiisor esetében is. így van ez akkor is, 
amikor protestál a közvélemény az ellen, hogy a 
tranzit utat átvezessék a város közepén, és a for­
galom felesleges légszennyezést, zajimmissziót 
okozzon.

Ma még a tervezők egy része sem szívesen veszi, 
ha műszaki problémákba a nem szakemberek bele­
szólnak. De tudomásul kell venni, hogy amikor ter­
vezünk és építünk, akkor a köz javát akarjuk: az

életszínvonal emelését, a kellemesebb, jobb életet, 
nem pedig egészségtelen körülmények létrehozását. 
Egy helyesen kialakított létesítmény azonnal ki­
vívja a közvélemény helyeslését, és ma már egyre 
inkább előtérbe kerül az a vélemény, amely a ter­
mészet védelmét, az egészséges környezetet tartja 
elsősorban fontosnak. Amíg a műszaki létesítmé­
nyek a környezetet nem változtatják meg túlzott 
mértékben hátrányosan, addig a közvélemény 
örömmel fogadja őket és elismeri nagyszerűségü­
ket. Például az első amerikai autópályákat techni­
kai csodának nevezték. Amikor azonban a beavat­
kozás olyan méreteket ölt, hogy a környezetben 
beállott negatívumok nagyon is érezhetőek, a köz­
vélemény a beavatkozás ellen fordul, sőt ellenséges 
lesz, és a technikát teszi felelőssé a beállott kelle­
metlen helyzetért. A természetvédelem szempont­
jából rosszul tervezett létesítmények hibáit utóla­
gosan korrigálni sokkal nehezebb és költségesebb is, 
mint jól és helyesen tervezni, betartva mindazokat 
a szempontokat és elveket, amelyek a környezet 
védelmét vannak hivatva biztosítani.

A NAGYVÁROSOK KÖRNYEZErfVÉDELME
A környezeti ártalmak koncentráltabban jelent­

keznek a nagyvárosokban, mint a külső útszaka­
szokon, kisebb beépítettségű település-struktúrá­
ban. A fejlett motorizáció egyrészt nélkülözhetet­
len előnyöket jelent, másrészt jelentősen rontja a 
városlakó ember életfeltételeit. A cél: megterem­
teni az összhangot a civilizáció és a normális élet­
funkciókhoz szükséges környezeti tényezők között. 
Különösen nehéz ez a városokban, ahol a differen­
ciált, térben és időben szétválasztott ipari, mező 
gazdasági, kereskedelmi, közigazgatási, kulturális 
stb. funkciók ellátásának egyik legalapvetőbb fel­
tétele a gépkocsi, a zaj- és légszennyeződés egyik 
okozója. A gépkocsi-közlekedés bármilyen korláto-

y
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zása, a forgalom tudatos csökkentése szinte belát­
hatatlan konzekvenciákkal jár. Minden intézkedést 
egy sor más intézkedésnek, kapcsolódó átszervezés­
nek kell követnie.

A tőkés ipari társadalomban — ahol a motorizá- 
ciós fok 400—500 személygépkocsi/1000 lakos kö­
rül mozog — a környezetvédelmi problémák nap­
jaink legsürgősebben megoldandó feladatai közé 
emelkedtek. Nagyon nehéz azonban a magántulaj­
don sérthetetlenségén, a gépkocsi-közlekedés prio­
ritásán alapuló társadalomban bármiféle korlátozó 
intézkedést keresztülvinni. Ezzel szemben a szocia­
lista országokban — és így hazánkban is — idejé­
ben felfigyeltek a környezetvédelem fontosságára. 
Fokozatosan fejlesztett, következetes munkával 
olyan helyzetet lehet teremteni, amelyben nincs 
szükség utólagos beruházásokra. A környezetvé­
delmi szempontok tudatosan figyelembe vevő ter­
vezés és beruházás, a város- és tömegközlekedés­
fejlesztési koncepciók hozzájárulnak ahhoz, hogy 
Budapest és az ország többi nagyvárosa meg 
őrizze kedvező adottságait. Ezeket a törekvéseke- 
bizonyítja a nemrégiben hozott Környezetvédelmt 
Törvény, a Közlekedéstudományi Egyesületen bei 
lül működő Zajelhárítási Nemzeti Tanács, az Opti­
kai, Akusztikai és Filmtechnikai Egyesület Zaj- 
csökkentési szakcsoportja, valamint egy sor más­
aktív tevékenységet folytató műszaki szervezet. ,

Városban a zaj- és légszennyeződéssel járó ártal­
mak csökkentésének a gyakorlatban a következő 
komplex módjai alakultak ki:

-— a forgalom korlátozása a leginkább veszélyez­
tetett helyeken, így pl. a belvárosi zónákban. Jelen­
tős útfelület elvonása a körzúti forgalomtól és át­
engedése a gyalogosforgalomnak;

— az áruszállítás és rakodás korlátozása forga­
lomszervezési intézkedésekkel (koncentrált rakodó- 
területek kijelölése), szállításszervezési intézkedé­
sekkel (programozott kiskonténeres áruszállítás), 
az átmenő teherforgalom által használható útvona­
lak kijelölése, raktárkitelepítések, a korszerű áru- 
igénylési rendszer, a járműösszetételnek a belvárosi 
korlátozásokhoz igazodó átszervezése, a rakodások 
időbeni korlátozása (az éjszakai szállítások meg­
szervezése);

— ésszerű egyirányúsított utcarendszer kialakí­
tása. A belvárosi mellékutcák forgalmi rendje ki­
zárólag a célforgalmat és a parkolást teszi lehetővé. 
A szűkös parkolási lehetőségeket a forgási sebesség 
növelése (fizető parkolóhelyek, parkolóórák) bizto­
sítja;

— a zaj- és légszennyeződési szintek mérése és a 
megállapított határérték-túllépések szankcioná­
lása;

— a személygépkocsi és a gyorsvasát közötti új 
munkamegosztás, a „Park and Ride” rendszer 
széles körű megvalósítása;

— a metróhálózat kiépítése;
— a zaj- és légszennyeződés elleni védelmi szer­

kezetek építése, kísérleti jellegű magas- és mélyépí­
tési kombinációk.

Az utóbbi megoldás rendkívül költséges és sok 
esetben — a már meglevő városi szerkezeteknél — 
mind műszaki, mind városesztétikai szempontból

kivihetetlen. (Igen érdekes törekvéseket tükröző 
példákat lehet látni az NSZK-ban, az új lakótele­
pek és a városi autópályák kapcsolatát reprezen­
táló megoldásoknál. Hangsúlyozzuk azonban ezek 
kísérleti jellegét.)

A probléma legkövetkezetesebb és a legtöbb si­
kert hozó megoldását a személygépkocsi és a gyors­
vasút közötti munkamegosztásban, azaz a ,,Park 
and Ride” rendszer megvalósításában látjuk. A ma­
gyarul „Parkolj és utazz tovább tömegközlekedési 
eszközzel” jelölhető komplex rendszer lényege a 
kiépítés és üzem tekintetében fokozatosan fejleszt­
hető, ellenőrizhető és befolyásolható, munkameg­
osztáson alapuló kapcsolatteremtés az egyéni és a 
tömegközlekedés között.

Általánosnak mondható tény, hogy a városm a- 
gokban csökken, a külső városi területeken ped ig 
erőteljesen növekszik a lakosok száma. Ennek 
eredményeképpen a munkalehetőségek a belső 
városmagban, illetve körülötte koncentrálódnak. 
A lakó- és munkahelyek megoszlása következtébe n 
a dolgozó lakosság legnagyobb része legalább két­
szer naponta arra kényszerül, hogy a lakó- és 
munkahely közötti utat megtegye. Az utóbbi évek­
ben egyértelműen bebizonyították, hogy ezeket a 
naponta jelentkező, nagy tömegeket érintő közleke­
dési igényeket leghatékonyabban a tömegközleke­
dés megfelelő szintű fejlesztésével lehet kielégíteni. 
Nyilvánvaló azonban, hogy a gépkocsi olyan köz­
lekedési igényeket is ki tud elégíteni, amelyeket a 
tömegközlekedési eszközök nem. A két közlekedési 
módot ezért az adott körülményeknek megfelelő 
munkamegosztásban célszerű alkalmazni, de mint 
egységes közlekedési rendszert kell felfogni.

A „Park and Ride” rendszer az egyéni és a tö­
megközlekedés közötti kompromisszum, amely a 
környezetvédelem szempontjából is nagy jelentő­
ségű.

A rendszer lényege, hogy a gépkocsitulajdonosok 
a kívánt cél eléréséhez egyaránt igénybe veszik a 
gépkocsit és a tömegközlekedési eszközt is. A lakó­
helytől gépkocsival utaznak a gyorsvasúti állomá­
sig — amely a sűrű beépítésű területeken kívül 
helyezkedik el —, ott parkolnak és útjukat a met­
róval vagy elővárosi gyorsvasúttal folytatják. Ily 
módon a zaj- és levegőszennyeződési ártalmaktól 
leginkább sújtott belső városi területeken lényege­
sen csökken a gépkocsik száma. A gyorsvasúti vo­
nalak ilyen szempontból semmilyen ártalmat nem 
jelentenek, hiszen a mélyben vezetnek. A most 
épülő budapesti metrócsomópontoknál több „Park 
and Ride” típusú autóparkoló is létesül, így pl. a 
Nagyvárad téren, az Üllői ú t—Ecseri úti csomó­
pontban és a Sibrik Miklós úti metró végállomás­
nál. A távlatban még 11  helyen épül hasonló par­
kolóhely.

A környezeti ártalmak csökkentését célzó for­
galomkorlátozási és komplex szervezési intézkedé­
sekre igen jó példa a most folyó belvárosi rekonst­
rukció. Budapest is az elmúlt évszázadok városépí­
tészeti örökségét tükrözi: a város egy kisebb köz­
ponti mag köré épült, s ebbe a centrumba zsúfoló­
dik minden központi funkció. A funkciók adottsága 
mellett a városépítészeti szerkezet és a vele kapcso­
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latban levő közlekedési hálózat ma természetes 
kötöttségként jelentkezik, pedig a mai igények 
messze túlhaladták ezeket a szerkezeti határokat és 
lehetőségeket. Az adottságok és a gépjármű-közle­
kedés fejlődésével jelentkező újfajta igények, a 
technika és emberközpontú belváros dilemmája a 
városközpont kialakításának átértékelését vetette 
fel. A sokféle európai megoldás közül a legjobban 
beváltak két alapvető megfontoláson alapulnak:

— a város főközpontjának (city) tehermentesí­
tése az egész városra kiterjedő rendezési terv által 
célszerűen megválasztott alközpontok létesítésé­
vel;

— a főközponton belüli, újfajta, radikális intéz­
kedésekkel végrehajtott közlekedési munkameg­
osztás megvalósítása.

A budapesti belvárosi metróépítések és az ezzel 
párhuzamosan folyó rekonstrukció kapcsán mód 
és lehetőség nyílik ennek a koncepciónak a realizá­
lására. A pesti oldalon és Budán is 3—3 alközpont 
létesül, jelentősen tehermentesítve a zsúfolt bel­
várost a személy- és teherforgalomtól, következés­
képpen a zaj- és légszennyeződési ártalmaktól. Az 
új szerkezet kialakításával párhuzamosan kerül 
sor a már említett idő- és térbeli korlátozásokra 
(megállási, várakozási, átmenő forgalmi tilalmak), 
áruszállítási változásokra stb. Ezek az intézkedések 
mind közvetve vagy közvetlenül egy átfogó kör­
nyezetvédelmi program alkotóelemeinek tekinthe­
tők.

Az ÉVM megbízása alapján — Európában első­
ként — a BUVÁTI elkészítette Budapest zajszint- 
térképét. A főváros térképére grafikusan felhor­
dott mérési eredmények foltos ábrázolásmódban 
jelölik azokat a szektorokat, ahol a zajszint 80 dB 
fölött van. Ilyen körzet pl. a Ferihegyi repülőtér és 
környéke, a Blaha Lujza tér, a Marx tér, a Móricz 
Zsigmond körtér stb. A legcsendesebb övezet a 
Margitsziget és a budai hegyvidék egyes részei. I tt 
a zajszint 30—40 dB. A megfigyelések szerint a zaj 
forrása 70%-ban a közlekedés. Átfogó munka alap­
ján állították össze a főváros távlati városrende­
zési tervének optimális zajnormáiról készített ja­
vaslatokat. A javaslat megjelöli azokat a helyeket, 
ahol a forgalom zaját mindenképpen csökkenteni 
kell, illetve — mivel az adottságok miatt ez nem 
mindig lehetséges —, hogy milyen építési megköté­
seket és tilalmakat kell elrendelni.

A MÉM kezdeményezésével az Állami Erdőren­
dezőségek műszaki irodáján elkészült a Budapest 
és környéke zöldövezetének kiterjesztésére szolgáló 
terv, mely egy zöldgyűrű kialakítását tartalmazza. 
A fővárost körbefogó erdők, különféle zöldterüle­
tek jelentős mértékben csökkentik a környezeti 
ártalmakat, különösen a légszennyeződést illetően.

Budapest és környékének meglevő és a jövőben 
létesülő erdeiben jóléti erdőgazdálkodás folyik, a 
gazdasági tevékenység a környezetvédelmi és szo­
ciális feladatok mellett csak másodlagos fontos­
ságú. A zöldövezeti rendszer három alapegységből 
áll: egy külső-, egy belső- és az ezeket összekötő 
zöldsávokból.

A vázolt elképzelések, eddigi intézkedések egy 
harmonikus, az emberi életre káros hatásokat ki­

küszöbölni kívánó, hosszútávú, átfogó koncepció 
mozaikjai. A társadalom minden tagjának, mű­
szakiaknak és nem műszakiaknak egyaránt össze 
kell fogniok, hogy a mozaikokból összeálljon a tel­
jes kép.

A KÖZLEKEDÉSI MÉRNÖK SZEREPE 
A KÖRNYEZETVÉDELEMBEN

Többször említettük, hogy a közlekedési kör­
nyezetvédelem milyen összetett, komplex tudo­
mány, milyen szerteágazó ismereteket igényel. 
Felmerül a kérdés, ki vagy kik biztosítsák, hogy 
jövőbeni létesítményeink környezetvédelmi szem­
pontból megfeleljenek.

Erre vonatkozóan Európában a felfogás nem 
egységes. Egyes vélemények szerint a tervezők 
mellé — miután ők nem környezetvédelmi szak­
emberek — ökológusokat kell adni. Más vélemé­
nyek szerint környezetvédelmi mérnököket kell 
képezni. Ez utóbbi felfogás helyesnek tűnik, mert 
a tervező műszaki és környezetvédelmi komplex 
összefüggésben látja a feladatot. A mi viszonyaink 
között az látszana célravezetőnek, ha az általános 
vagy a közlekedési mérnökök kapnának környezet- 
védelmi oktatást, és bizonyos összetett esetekben 
szakértő ökológus működne közre a tervezésnél.

Mindenesetre a környezetvédelem biztosításá­
nak alapja: a körültekintően megszerkesztett kör­
nyezetvédelmi alaptörvény, amelyet az egyes ága­
zatoknál az ágazati környezetvédelmi rendeletek­
nek, szabályzatoknak, tervezési segédleteknek kell 
követniük. Természetesen a rendeletek és szabály­
zatok betartását szigorúan ellenőrizni kell.

A ma és holnap mérnökének más a hivatástudata, 
mint a múltban. A biztonság gondolatát ki kell 
terjeszteni mindazon más, számtalan hatásra, 
amely szorosan kapcsolódik a technikai intézkedés­
hez. A mérnökök, különösen a tervezők gondolko­
dásmódjának meg kell változnia, érzékelnie kell az 
egyes technikai változásokkal együttjáró számta­
lan, hálózatszerűén összefonódó összefüggést.

Ebből következik, hogy új alapokra kell fektetni 
az általános és a közlekedési mérnökök képzését. 
Az ökológiai összefüggések természettudományosán 
megalapozott ismeretének ma az oktatás ugyan­
olyan fontos részévé kell lennie, mint a technikai 
tárgyak. A szakoktatást úgy kell megreformálni, 
hogy a jövő mérnökgenerációinak magától érte­
tődő alapelve legyen hivatástudatuk kialakítása az 
új irányban. Szerteágazó tevékenységük alapján 
kézenfekvő, hogy a hivatástudata magaslatán álló 
mérnökgárda kezébe tegyük a környezetvédelem 
nagy és rendkívül fontos feladatát.

A környezetvédelem új mentalitást és új etikai 
alapelveket kíván a mérnököktől. Olyan mérnökö­
ket kell nevelni, akik képesek érzékelni a környe­
zetvédelmi problémákat, akik össze tudják gyűj­
teni a környezeti tényeket, képesek helyesen értel­
mezni az ökológiai és környezeti tudósok megálla­
pításait és fel tudják használni ezeket a gyakorlat­
ban, mint az egész rendszer tényezőit, hogy kiala­
kíthassák a döntéshez szükséges egészséges komp­
romisszumot.
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Eddig is sokat tettünk környezetünk védelme 
érdekében, azonban ezek csak a kezdeti lépések. 
Ma még igen gyakran találkozunk olyan felfogással, 
hogy a természetvédelem nálunk még túlzás; talál­
kozunk olyan létesítményekkel, amelyek a kör­
nyezetvédelmi alapelvek figyelembevétele nélkül 
épültek. Nem értünk egyet azzal a felfogással, hogy 
a környezet ellen ily módon vétőket bírsággal 
sújtsák — sokkal egyszerűbb: meg kell akadá­
lyozni, hogy a létesítménnyel kapcsolatban kár 
származzék.

Elérkezett az idő a minden területre vonatkozó, 
átfogó környezetvédelmi törvény megalkotása 
után az egyes fontos részterületek és szakterületek 
részletes tervezési, építési és üzemi szabályozására. 
Ezeknek a jövőt megalapozó szabályzatoknak, 
rendelkezéseknek alkotói azok a mérnökök lesznek, 
akik újszerű tudásukkal és felelősségérzetükkel, új 
szemléletükkel az eddiginél nehezebb feladatot 
fognak megoldani: a technikát fejleszteni, a kör­
nyezetre károsan ható beavatkozások nélkül.
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A. R . M alkovics:
tízemen belüli szállítóberendezések automatizálása

B p . 1976. M ű sza k i K ö nyvk iadó , 101 p . 59 ábra (ára  
fű zve : 12 , — F t)

E  k ia d v á n y  a  M űszaki K ö n y v k iad ó  ,,A u tom a tizá lá s” 
s o ro z a tá n a k  73. fü z e te k é n t je len t m eg. A L en in g rá d b an , 
az E n e rg ia  K iad ó n á l orosz ny e lv en  k ia d o tt  e re d e ti m ű ­
v e t P á lf  i  Z o ltán  fo rd íto t ta .

A m ű  négy  fe jeze tb ő l áll.

Az 1. fe jeze t á lta lá n o sa n  tá rg y a lja  az .a u to m a tiku s  
célravezérlö rendszereket az üzem en  belü li an y a g m o z g a tá s ­
b an . A 2. fe jeze t a  konvejorok, m íg  a  3. fe jeze t az átrakó- 
berendezések (k ito lók , k a ro s  á tra k ó k , po fás k ito lók) a u to ­
m a tik u s  vezérlésével fog lalkozik . V iszony lag  bővebben  
ism e rte ti a  szerző az ip a ri ü zem ek  raktára i a u to m a tiz á lá ­
sá n a k  egyes k é rd ése it, így  a  d a ra b á ru ra k tá r a k  és fe l­
rakógépeik , a  g rav itá c ió s  r a k tá r a k  és k o n v e jo r ra k tá ra k , 
v a la m in t az ö m le sz te tt  an y ag o k  tá ro ló b eren d ezése in ek  
a u to m a tiz á lá s á t. B efe jezésü l az  a u to m a tiz á lt  r a k tá ra k  
a n y a g n y ilv á n ta r tá sá n a k  m ego ldásait m u ta t ja  be.
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Belsőégésű erőgéppel felszerelt motorkocsik a korszerű vasúti üzemben*
M A R Á Z  B É L A

A vasúti üzem — a termelés és szolgáltatás más 
ágaihoz hasonlóan — technikai-szervezeti átalaku­
láson megy át. A kérdés az, hogy milyen helyet 
foglalhat el ebben az új vasúti szerkezetben a mo­
torkocsis üzem.

A vasútüzem jellegzetességei 
a vonalak szemszögéből

Egy korszerű vasúti üzem fő feladatának, az 
áru- és személyszállításnak maradéktalan kielégí­
tését a ráható külső körülmények és lehetőségek 
figyelembevételével, csak jól megválasztott jármű- 
összetétellel biztosíthatja. Az említett körülmények 
közé tartozik az is, hogy összefüggő vonalhálózata 
az érintett területek gazdasági egyenlőtlensége 
miatt heterogén, vonalai különböző kategóriákba 
sorolhatók.

A motorkocsis közlekedés szempontjából a nagy­
forgalmú, ún. fővonalakra, közepes forgalmú és kis­
forgalmú (mellék) vonalakra való bontás látszik a 
legcélszerűbbnek, amelyeknek jellemzői:

/. A nagyforgalmú fővonalak nagy tengelyterhe­
lésű járművek nagy sebességgel való közlekedését 
teszik lehetővé. Fokozott automatizáltságuk biz­
tosítja az igényeknek megfelelő forgalomsűrűség 
elérését. Mind a személy-, mind az áruszállító vona­
tok tengelyszáma és elegysúlya nagy, követési ide­
jük kicsi. Általában villamosítottak vagy későbbi 
villamosításukat tervezik.

2. A közepes forgalmú kiegészítő és átkötő vona­
lakon a nagy tengelyterhelésű járművek közepes 
(60—80, esetleg 1 0 0  km/h) sebességgel közlekedhet­
nek. A lebonyolított forgalom volumene lényege­
sen kisebb az előző kategóriáénál. A személy- és 
áruszállítás aránya pedig a földrajzi elhelyezkedés 
függvénye.

3. A kisforgalmú mellékvonalak megengedhető 
tengelyterhelésének határa (max 12 Mp) és az al­
kalmazható vonatsebesség (max 60 km/h) alacsony. 
A lebonyolítandó forgalom volumene kicsi. Ki­
szolgálásuk egyszerű üzemi berendezésekkel meg­
valósítható. Átépítésük vagy megszüntetésük vizs­
gálat tárgvát képezi, több évtizedes folyamaton 
belül.

Általános jellegzetesség: minél kisebb a vonal­
típus forgalmi volumene, annál nagyobb a személy- 
szállítás részaránya.

A vonalak adottságaihoz jól alkalmazkodó jár­
művek kiválasztása igen fontos feladat, hiszen a 
személy- és áruszállítás összehangolt kielégítését 
kell biztosítani.

A személyszállítás lehetséges formái közé tarto­
zik a villamosított vonalakon a villamos mozdo- 
nyos és villamos motorkocsis, a nem villamosított 
vonalakon a Diesel-mozdonyos és a már régi ha­

*Szerző e lő ad á sa  a  G épipari T udom ányos E gyesü le t á l ­
ta l  re n d e z e tt „M o to rv o n a t k o n fe ren c ia”  a lk a lm áb ó l, 
1976. m árc iu s  23-án.

gyományokkal rendelkező motorkocsis, motorvo­
natos közlekedés.

A motorkoesis közlekedés létjogosultsága 
a korszerű vasútüzemben

A vasutak a mozdonyos vontatást előnyei miatt 
kedvelik. A mozdony kis, kompakt egység, amely 
a vonattovábbítással kapcsolatos kívánalmakat: 

vonóerő, 
fűtés,
gyors irányváltás stb.

jól kielégíti. A vontatott járművektől való könnyű 
elválaszthatósága lehetővé teszi tipizálását, a sze­
mély- és áruszállításban való együttes használatát.

A mozdonyos vontatást csak akkor szorítja ki a 
motorkocsis vagy motorvonatos közlekedés, ha 
utóbbi egyaránt
— előnyös az üzemvitelben,
— gazdaságosabb és
— a közlekedéspolitika elveinek is megfelel.

1. Az üzemvitel szempontjai
— A könnyű irányváltás igénye;
— a nem magas tengelyterhelés. Ez mellékvonalon 

alapkövetelmény. Nagyobb sebességek esetén a 
megengedettnél kisebb tengelyterhelés kíméli a 
pályát;

— a jelentős gyorsulási készség;
— a vontatójárművek és kocsik eltérő karban­

tartási ciklusa miatt, könnyű elválasztásuk le­
hetősége;

— az egyszerű kiszolgálás.
Fentiek közül a zárt motorvonatok általában 

csak az első három feltételt, míg a nem zárt motor­
vonatok az összesét teljesíteni tudják.

2. Gazdaságossági szempontok
A motorvonatos közlekedés általános gazdaságos- 

sági vizsgálata azt mutatja, hogy alkalmazása
— mozdonyos vontatás helyett — minden olyan 
esetben előnyös, amikor a motorvonati egység ülő­
hely-kapacitása az egyidejű utazási igényekkel 
azonos, és ez az igény időben közel egyenletes el­
oszlású.

Ez a megállapítás a költségvizsgálatokból adó­
dott. Ezekből néhány egyszerűsített ábrát mutatok 
be, ahol egv mellékvonali univerzális kismozdony 
(M 47 f) és egy korszerű kismotorkocsi (leendő 
csehszlovák import) várható adatait hasonlítottuk 
össze.

A kérdést vizsgálhatjuk:
— az ülőhelyigényt terhelő beszerzési költség alap­

ján (1. ábra);
—- az ülőhely-kilométerre jutó fenntartási ráfordí­

tások alapján (2. ábra);
— a teljes ráfordítási költségek alapján (3. ábra).
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1. ábra. Járm űvek beszerzési költsége

F u t á s i  k m

ábra. Fenntartási költségek

Mivel az utazási távolságok a mellékvonalakon 
eléggé állandósultak (a megyei és járási székhe­
lyektől való távolság a döntő), az egy utasra jutó 
kiadások tendenciáit is bemutathatjuk (4. ábra).

Mindezek arra utalnak, hogy a kis- és közepes 
forgalmú vonalakon — meghatározott keretek kö­
zött —- a motorkocsis üzem a MÁV hálózatán gazda­
ságos.

Nem végeztünk számításokat fővonali reláció­
ban, fővonali gyorsmotorvonatokra, mert
— ezen vonalak lényegében villamosításra kerül­

nek;
— forgalomsűrűségük kizárja a kis egységek köz­

lekedtetését;
— nagy összekapcsolt egységeknél a ráfordítások 

elérik a mozdonyüzem költségszintjét.
Nyilvánvalóan más a helyzet a fejlődő országok 

vasúthálózatán, ahol a forgalomsűrűség alacsony, 
az utazási igény kicsi, s ezért kívánatos a fővonali 
motorkocsi üzem, valamint olyan fejlett országok­
ban, ahol az áruszállítás részaránya alacsony, és 
így a minőségileg igényes személyszállítás a megha­
tározó (Anglia, Hollandia).

K ö l t s é g

M o t o r v o n a t i  e g y s é g  

M o z d o n y o s  e g y s é g

U t a s l é t s z á m

3. ábra. Teljes ráfordítási költségek
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A gazdasági elemzéshez tartozik a motorvonatok 
által nyújtható nagyobb gyorsulási készség értéke­
lése (5. ábra). A gyorsulási készségből származó 
előnyöket (rövidebb eljutási idő, nagyobb átlagos 
vonatsebesség) nem lehet kihasználni
— kis alapsebességek és
— nagy állomástávolságok esetén.

3. Közlekedéspolitikai szempontok
A közlekedési ágazatok (vízi, légi, vasúti, köz- 

iíti) arányát, súlyát minden ország a lehetőségei­
nek figyelembevételével, az adott társadalmi igé­
nyeknek megfelelően igyekszik kialakítani»

Ezen belül a motorvonatos személyszállítás ará­
nyának meghatározása a következők szerint 
végezhető:
— az egyes közlekedési ágazatok fejlettségi foká­

hoz viszonyított helyzete;
— a lehetséges vonatgyakoriság,
— az utazási idő csökkenthetősége (más közleke­

dési ágazathoz viszonyítva),
—- az elérhető energiatakarékosság.

Egy energiafelhasználási összehasonlítás (fajla­
gos üzemanyagigény alapján):

Caravelle repülőgép 1 2  kg/100 utaskm,
légibusz 8,7 kg/100 utaskm,
turbóvonat (francia) 2,7 kg/100 utaskm,
tervezett expressz motorvonat

(francia) 1,7 kg/100 utaskm,
meglevő magyar távolsági

motorvonatok 0 , 8  kg/ 1 0 0  utaskm,
meglevő magyar helyi motor­

vonatok 0,9 kg/100 utaskm.

A motorvonati üzem jellemző típusai
A motoros vontatás történelmi fejlődése során 

egyaránt kialakult a kis, közepes és nagy teljesít­
ményű, egyedül vagy mellékkocsikkal közlekedő, 
zárt egységű, több vontató- és vontatott járműből 
álló motorvonat típus. Minden személyszállítási 
igényre találunk alternatívát.

A vasútvillamosítás elterjedése és a Diesel-moz- 
donvos vontatás fejlődése, valamint a már ismer­
tetett gazdasági és egyéb okok miatt a hazánkhoz 
hasonló vasútüzemi struktúrájú országokban a 
motoros vontatás területe lecsökkent.

Jellemző típusai:
— a nagysebességű közlekedést lehetővé tevő fő­

vonalakon a nemzetközi, városközi expressz 
motorvonatok, Diesel-motoros, gázturbinás 
vagy vegyes üzemű vontató jármű vekkel;*

— a közepes teljesítményű és végsebességű motor­
vonatok;

— a kisforgalmú vonalak könnyű felépítésű kis­
motorkocsijai.

A városokat, országokat összekötő nemzetközi és 
expresszvonatok üzembeállítását — amelyekre 
jelenleg 160—200 km/h, a jövőben pedig 250—300 
km/h sebesség lesz jellemző — az utazási idő 
feltétlen csökkentése, mint társadalmi elvárás 
teszi szükségessé.

E nagysebességű expresszvonatok eleinte nagy 
teljesítményű Diesel-üzemű motorvonatokként köz­
lekedtek. A jelentős holtsúly és az üzemeltetési 
költségek csökkentése érdekében a nagy vasutak a 
korábban abbahagyott gázturbinás fejlesztési mun­
kákat újrakezdték. Ennek eredményeképpen a hat-

5. ábra. M otorvonat gyorsulási készségének értékelése
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vanas évektől kezdve rendszeresen üzemelnek gáz­
turbinás, más néven turbóvonatok. Francia, kana­
dai és USA-beli alkalmazási tapasztalataik jelentős 
előnyöket és hátrányokat állapítanak meg. Ezek 
közül néhányat, a teljességre törekedés igénye nél­
kül megemlítünk.

Előnyök:
— A gépészeti részek kis súlya. A gázturbinás erő­

gép fajlagos súlya közel egy nagyságrenddel 
kisebb a Diesel-motorénál. Ez holtsúly- és 
üzemeltetési költségcsökkenést jelent.

— A viszonylagos szerkezeti egyszerűség a fenntar­
tási munka szervezettsége szempontjából ked­
vező.

— A beépített teljesítményhez képest a beszerzési 
ár alacsony.

Hátrányok:
— A gázturbinának a Diesel-motorhoz képest ki­

sebb hatásfoka (kb. 22%) és nagyobb fajlagos 
üzemanyagfogyasztása. (Ez azonban csak így 
igaz, ülőhelykm-re vonatkoztatva már általá­
ban nem!)

— Az égő- és expanziós tér magas hőfoka, vala­
mint a' nagy fordulatszám az anyagköltségek 
jelentős növekedését okozza.

— A gázturbina és a hajtómű nagy fajlagos igény- 
bevétele miatt gyakori és költséges a karban­
tartás.

— A környezetszennyezés is nagyobb.
Az előnyök és hátrányok mérlegelése során vizs­

gálni kell azt is, hogy a rövid eljutási idő, a társa­
dalmi igény kielégítésére van-e más, gazdaságo­
sabb vasúti megoldás. Az intenzíven villamosított 
hálózatokon éppen ezért az expressz motorvonati 
üzemet villamos gyorsmotorvonatokkal kívánják 
megvalósítani. Jó példa erre az olasz, francia új 
motorvonat, a bevált Transalpin vagy a cseh­
szlovák—NDK—lengyel közös fejlesztés.

A fővonali expressz motorvonatok használatát más 
hálózatokon meghatározzák:
— a forgalomsűrűség;
— az utazási távolság (amelyet alulról a közúti, 

felülről a légi közlekedés határol);
— a fizetőképes kereslet;
— a közlekedésföldrajzi és időjárási viszonyok. 

(Kedvezőtlen időjárási viszonyok esetén na­
gyobb távolságokon dolgozhat.)

A közepes teljesítményű (500—1000 LE) és köze­
pes végsebességű ( 1 0 0  km/h körül) motorvonati 
egységek nagy múlttal rendelkeznek. (Például a 
MÁV üzemében az ABb, Bb sorozatok.) A gőz von­
tatás mellett sokrétűen, gazdaságosan felhasznál­
ható típus volt. A vontatás korszerűsödése során 
azonban ezek üzeme állja a legkevésbé a versenyt 
a mozdonyos vontatással. Beépített teljesítményük 
ugyanis egy kisebb, sőt közepes mozdonyénak 
felel meg, ugyanakkor a vonatsebességek nem in­
dokolják a speciális kialakítást, a szerelvényhez 
kötődést, az ezzel járó fenntartási többletráfordí­
tást.

A MÁV ezen kategóriában nem kíván motorko­
csit beszerezni, hanem helyettük önálló kompakt 
mozdonyokat (M 41, illetve M 47 f) használ majd. 
ide sorolható új járművünk az MDa „motorvonat” 
vontatója is. Önálló kompakt mozdony lehetne, ha 
fűteni tudna.

A mellékvonali személyszállítás jellegzetes for­
mája a motorkocsis közlekedés. A könnyű felépí­
tésű, 2—3 egységből álló motorvonat előnye, hogy 
a szokásosnál nagyobb sebesség elérését teszi lehe­
tővé, és ezzel a mellékvonal kiszolgálási színvonala 
emelkedik. Kis utasigények mellett is gazdaságosan 
üzemeltethető.

Motorkocsik alkalmazási területei a korszerű 
vasútüzemben

A nem villamosított fő-, közép- és mellékvonali 
üzemben a személyszállítás kiszolgálása egyaránt 
végezhető mozdonyos, illetve termikus energia­
felhasználású motorvonati járművekkel. A válasz­
tandó járműtípust a vonal jellegzetessége, sajátos­
sága lényegesen befolyásolja. Ezért minden vo­
nalra külön-külön kell a megoldás előnyeit és hát­
rányait vizsgálni.

1. Kisforgalmú vonalak személyszállítása
A mellékvonalakon rövid távolságú, kis volu­

menű utasforgalmat kell kielégíteni. Ennek legjobb 
megoldása éppen a kismotorkocsis közlekedés. 
Ugyanis:
— üzeme lehetővé teszi a még gazdaságos vonat- 

gyakoriságot, egyben az utazási kínálat növe­
lését;

— vonatmozgási dinamikája kedvező;
— összköltsége általában alatta marad a mozdo­

nyos üzemének;
— a teherforgalom napi 0,5—1 vonatpárja a sze­

mélyszállítás vonatgyakoriságát nem befolyá­
solja.

Hátrányos viszont, hogy a vonalon két jármű­
típust keil üzemeltetni, továbbá a mellékkocsik 
egyedi fűtésűek. Ezek azonban elenyészőek az elő­
nyökkel szemben.

Összegezve: a motorvonati közlekedés jellemzői 
éppen a kisforgalmú vonal személyszállítási igé­
nyeinek felelnek meg a legjobban, napjainkban és 
a jövőben is. Ez a motorkocsis közlekedés várható 
legfőbb üzemeltetési területe.

2. A nagyforgalmú vonalak személyszállítása
Az ipari, mezőgazdasági területek középpontjait 

összekötő fővonalak sajátossága, hogy a vonali ka­
pacitás kihasználtsága, a forgalom sűrűsége, a te­
herszállítás volumene nagy. Ehhez járul, hogy sza­
kaszonként, a városok vonzáskörzetében a rövid­
távú személyszállítás egyidejű utazási igénye (hi­
vatásforgalom) nagy, továbbá itt kell lebonyolí­
tani a városok közötti közepes, a gazdasági cent­
rumok közötti nagytávolságú személyszállítást is.

Általános igény, bogy a távolsági utazás ideje se 
legyen sokkal több, mint a közepes vagy rövidtávú 
utazásé. Ezt csak differenciált sebességekkel lehet 
biztosítani.
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Ennek alapján meghatározhatók a fővonali sze­
mélyszállító vonatok jellemző kategóriái:
— 80—100 km/h sebességű, nagy befogadóképes­

ségű városkörnyéki vonatok;
— 100—160 km/h sebességű városokat összekötő 

(Inter City) vonatok;
—• 160 km/h feletti sebességű, a gazdasági terüle­

tek centrumait összekötő (nemzetközi) expressz­
vonatok.

A motorvonati közlekedés típusainak fővonali 
alkalmasságát vizsgálva e vonatkategóriákat kell 
alapul venni.

Ä kis befogadóképességű motorkocsis és a közepes 
teljesítményű motorvonatos üzem általában nem 
kívánatos a nagyforgalmú vonalakon, alkalmazá­
suk csak a teherforgalom figyelembevételével cél­
szerű. Ugyanis:
— a nagy utaslétszám elszállítását csak a vonat­

gyakoriság túlzott növelésével lehet biztosítani 
és ez az áruszállításra szuperponálódik;

— a befogadóképesség növelése céljából több egy­
ség összekapcsolható, de ez az üzemben — a 
mozdonyos vontatáshoz képest — nem jelent 
előnyt.
A nagy teljesítményű motorvonatok alkalmazási 

területe a nem villamosítandó vonalakon a nagv- 
távolságú közlekedés, mert:
—- a 160 km/h és nagyobb sebesség esetén a von­

tatóegység erre alkalmas kialakítása elkerülhe­
tetlen (HPT, APT);

— az utaslétszám viszonylag kicsi és állandónak 
vehető;

—- a zárt egység menetdinamikai ellenállása ki­
sebb.

3. A közepes forgalmit vonalak motorvonati 
közlekedése

E kérdés vizsgálatánál meghatározó tényező, 
hogy a vonalak jellege átmenet a kis- és nagyfor­
galmú vonalak adottságai között:
— a tengelyterhelés a fővonalival megegyező;
— a teherszállítás volumene vonalanként változó, 

egyaránt lehet a mellékvonalra, de a fővonalra 
is jellemző nagyságú;

- a személyszállítás volumene, a vonatok sebes­
sége közepes nagyságrendű.

A motorkocsik, motorvonatok alkalmazását e 
vonalak mindegyikén külön-külön kell vizsgálni; 
üzembeállításuk a teherszállítás nagyságának és a 
motorvonat gazdaságosságának függvénye.

A MÁV, ahol lehetséges, a közepes és kisforgalmú, 
illetve a közepes és nagyforgalmú vonalak üzemét
— vontatási szempontból — összefogja és egységes 
járműparkkal valósítja meg.

A vasútkorszerűsítés hatása a motorvonatok 
használatára

A vasutak fejlődése során állandóan változik az 
egyes vontatási nemek, típusok jelentősége. Alap­
vető korszerűsítést jelent, hogy a vasutak a hetve­
nes, nyolcvanas években (a MÁV 1982-ig) meg­
szüntetik a gőzvontatást.

Ezért a motorvonati közlekedés hatékonyságát 
a Diesel- és villamosmozdonyos üzemhez, továbbá 
a ma még kísérleti stádiumban levő járművekhez 
kell hasonlítani.

A motorvonat-közlekedést a jövőben többek kö­
zött a következő tényezők befolyásolhatják:
—- a szénhidrogének és származékainak árnöveke­

dése;
— a v illamosenergia-termelés és ezzel a vasútvil- 

lamosítás fokozódása;
— a technikai és ipari háttér fejlődésével előtérbe 

kerülnek az akkumulátoros és tüzelőanyag­
cellás motorkocsik;

— a villamos üzem kiterjed a nem felsővezetékes 
vonalszakaszokra is;

— hatást gyakorol más közlekedési ágazatok fej­
lődése is.

Ilyen körülmények között egyes vasutaknál a 
későbbiekben minimálisra csökkenhet a szénhidro­
gén energiabázisú, termikus energiát használó mo­
torvonatok, motorkocsik alkalmazása, míg más 
vasutak — fejlettségi szintjüknek megfelelően — 
alkalmazni fogják ezeket.

A MÁV vonatkozásbban nagy teljesítményű 
motorkocsik, motorvonatok felhasználása a város­
közi forgalomban nem várható. Legfontosabb vo­
nalainkat villamosítjuk, a villamosításra nem ke­
rülő néhány vonal expresszvonat-igényét néhány 
darab új típusú járművel lebonyolítani nem cél­
szerű.

Távlati elképzeléseink szerint motorkocsis köz­
lekedést csak a mellékvonalakon tartunk fenn. 
(Nem beszélve most a villamosított vonalakról.)

Összefoglalva: a motorvonati közlekedésnek a 
korszerű vasútüzemben objektív üzemi és gazda­
sági törvényszerűségek által megszabott lehető­
ségei vannak. Hogy ebből mi valósul meg, az attól 
függ; a vasúthálózat adottságait a vasút fejlesztői, 
az ipar lehetőségeit a tervezők és járműgyártók 
mennyire tudják összhangba hozni.
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A közúti közlekedés automatizálásának szükségessége, lehetőségei
és célszerű útjai*

B R U Z S A  M I H Á L Y  (Leningrad)

A tudományos-technikai forradalom századának 
elemei sodrása magával ragadta a közlekedést is, 
és soha meg nem álmodott intenzitású, rendkívül 
komplex rendszerré fejlesztette, mely a műszaki­
gazdasági élet létfontosságú érhálózatát képezi. 
Természeti (pl. hóviharok) vagy társadalmi (pl. 
sztrájk) jelenségek hatására ugyan néha megbénul 
a közlekedés, s csak ekkor érezhető igazi jelentősége 
életünk minden területén. Fontos szerepének meg­
felelően gondoskodni kell zavartalan és gazdaságos 
működéséről. Mit jelent ez a gondoskodás, mi a 
teendőnk s mi ennek szellemi és anyagi feltétele?

A közlekedés mint rendszer

A szó hétköznapi értelmében is azonnal beláthat­
juk, hogy a közlekedés elemei (emberek, jármüvek, 
pályák, környezet stb.) egy adott célra — a szállí­
tási folyamat megvalósítására — emberek által 
szervezett és létrehozott rendszert képeznek. Ha a 
rendszer fogalmát kissé közelebbről vizsgáljuk, ak­
kor megkülönböztethetünk izolált és relatíve izolált 
rendszereket. Az előbbiek környezetükkel semmi­
lyen kapcsolatban sincsenek — ilyenekről a közle­
kedéssel kapcsolatban nyilván nem lehet szó —, 
míg az utóbbiak környezetüktől elválaszthatók, de 
vele kölcsönhatásban állnak. Minden ember által 
létrehozott rendszernek van célja és meghatározott 
funkciója, azaz célorientált funkciójú. Ha a közle­
kedést mint célorientált, relatív izolált rendszert 
definiálni akarjuk, akkor azt mondhatjuk, hogy az 
elemeiből és az elemek közötti kapcsolatokból álló 
entitás, mely az adott funkció szempontjából környe­
zetétől elválasztható és vele kölcsönhatásban áll. 
A rendszert a környezetből bemenő jelek (hatások) 
érik, ez az input, amelyre meghatározott kimenő 
jelekkel válaszol: ez az output. Az in- és output 
fogalma itt tágan értelmezendő, az információktól 
kezdve az energiáig és anyagokig. Azt az algorit­
must, amely az adott rendszert érő inputból a ha­
tására létrejövő outputhoz vezet, a rendszer 
transzformációjának nevezzük. A transzformáció 
lehet merev, állandó jellegű — például két adott 
méretű és fogszámú fogaskerék áttétele — vagy 
rugalmas, változtatható — mint például a tran­
zisztor erősítése stb. Általában minden komplex, 
célorientált rendszer transzformációja változtat­
ható, hiszen csak így tud a környezetből jövő hatá­
sokra céljának megfelelően reagálni. A gépkocsi 
például csak akkor töltheti be célját, ha a környe­
zeti feltételeknek megfelelően tudja sebességét, 
irányát stb. változtatni.

A transzformáció megváltoztatása történhet 
nyílt láncon, amikor is minden elem hat a követke­
zőre s így tovább, és a beavatkozó jel kívülről ér­
kezik, inputként a rendszerbe — általában végső

* R ész le t a  szerző k a n d id á tu s i értekezésébő l.

soron emberi beavatkozás eredményeképpen. 
A zárt hatáslánc esetében valamely elem visszahat 
egy, a sorrendben előző elemre: ezt visszacsatolás­
nak nevezzük. Ha a visszacsatolás olyan jellegű, 
hogy az output változását elősegíti, erősíti, akkor 
pozitív visszacsatolásról beszélünk, ha pedig a vál­
tozást csökkenti, akkor negatív.

A negatív visszacsatolással operáló szabályozás 
legfontosabb elemei a következők:
— mérő alrendszer, amely az output egy meghatáro­

zott paraméterét méri;
— összehasonlító alrendszer, amely a mért jelet 

összehasonlítja egy megadott normatív jellel;
— beavatkozó alrendszer, amely a fenti jeleltérés 

irányának és nagyságának megfelelő jelet 
— esetleg erősítésen keresztül — úgy csatolja 
vissza a bemenetre, hogy az eredő output a nor­
matív jel irányába térjen vissza (az instabilitás 
elkerülése érdekében csillapító tagok is kerül­
hetnek beépítésre).

Az ismertetett szabályzott rendszer transzfor­
mációját a normatív jel segítségével változtathat­
juk, és a szabályzókor automatikusan — azaz külső 
beavatkozás nélkül — a megadott értéken tartja 
az outputot a környezet — bizonyos határok kö­
zötti — változása esetén is. A normatív jel egy 
a szóban forgó rendszert magában foglaló — na­
gyobb rendszer egyik elemének outputja is lehet; 
így a rendszer teljesen automatikusan állítja be a 
mindenkor megkívánt outputot.

Fenti működéshez megfelelő információáramlásra 
van szükség a rendszer elemei, illetve a rendszer és 
környezete között. Szükség van a teljes rendszer 
outputjának paramétereit meghatározó normatív 
értékekre (pl. a gépkocsi előírt sebessége, a minimális 
követési távolság és a maximális gyorsulás), az 
operáció szempontjából szignifikáns környezeti pa­
raméterekre, illetve ezek változására (menetellen­
állás, elöl haladó jármű sebessége és távolsága), 
végül a rendszer outputját leíró paraméterekre (a 
saját gépkocsi sebessége, gyorsulása, erőgép álla­
pota stb.). Ezen információk megfelelően transz­
formáit jelek, illetve hatások segítségével megfelelő 
bázist szolgáltatnak a rendszer mindenkor meg­
kívánt állapotba való automatikus beállításához (a 
jármű haladása adott sebességen, biztonságos kö­
vetési távolság betartásával).

Az eddigieket összefoglalva megállapíthatjuk, 
hogy a közlekedés és ezen belül a közúti közlekedés 
egy komplex — számos hierarchikusan felépített 
részrendszerből álló — rendszernek tekinthető, 
melynek elemei között megtalálható az ember is. 
Ezen ember-gép rendszerben természetesen az ember 
a domináns, amely irányítja az általa létrehozott 
többi rendszerelemet. Az egyes alrendszerek és 
rendszerelemek irányítása azonban automatikusan 
is megvalósítható, mikor is az ember csak a rendszer
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szempontjából lényeges legfőbb paramétereket 
adja meg mindenkori igényének megfelelően, s a 
rendszer önmaga gondoskodik megfelelő működés­
ről, a környezeti feltételek tág határok közötti 
változása esetén is.

Az automatizálás azonban három pótlólagos 
igényt támaszt az egyébként funkcióképes rendszer­
rel szemben:
— magasabb szintű szervezettséget,
— szabályozó rendszereket;
— kommunikációs rendszereket, amelybe beleér­

tendők a környezeti jelek vétele, a jelek feldol­
gozása és szelektív továbbítása a rendszeren 
belül, végül jelek sugárzása a környezetbe.

Fenti három követelmény jelentős többletráfordí­
tást igényel mind a rendszer kiépítésénél, mind üze­
meltetésénél. Joggal merül fel a kérdés, hogy vajon 
szükséges-e az automatizálás, és ha igen, akkor mely 
területeken és mely feltételek mellett gazdaságos.

Miért kell automatizálni a közúton
A közúti közlekedés automatizálásának egyik 

fontos, de nem specifikus indoka az általános mun­
kaerőhiány, amely lehetetlenné teszi az extenzív 
fejlesztést. Különös hangsúlyt kap ez a tényező az 
átlagosnál intenzívebben fejlődő közlekedési ága­
zatban, ahol a munkaerőnek a teljesítménnyel line­
áris fejlesztése azt a paradox helyzetet teremtené 
meg, hogy néhány évtizeden belül mindenkinek a 
közlekedésben kellene dolgoznia, s így „csupán az 
utasok hiányoznának” , akiket a közlekedés kiszol­
gálna. Az emberi munkaerő leggazdaságosabb fel- 
használása tehát alapvető feltétele az ágazat fejlő­
désének; mindenütt, ahol az lehetséges, az embert 
automatikus rendszerekkel kell helyettesíteni.

Nyomós indok az automatizálás szükségessége 
mellett az a rendkívüli acceleráció, amely az ágaza­
tot jellemzi: a közlekedő tömeg és a közlekedési 
áramlások sebessége egyre növekszik. A közleke­
dési üzem működése folyamán szüntelenül dönté­
seket kell hozni mind az egyes elemek (pl. jármű­
vek), mind a részrendszerek (pl. egy település for­
galma), sőt a teljes rendszer funkcionáltatásáról, és 
a megalapozott döntésekhez a rendszerelemek számá­
nak harmadik hatványával arányos információ- 
tömegre van szükség. A rohamosan növekvő infor­
mációtömeg befogadása, feldolgozása és időleges 
tárolása egyre jobban meghaladja egy-egy ember 
teljesítőképességét. Ilyen probléma merül fel például 
egy csúcsforgalomban huzamosan közlekedő gép- 
járművezető esetében, aki egyébként teljesen sza­
bályosan akar közlekedni, de a túláradó forgalom­
ból feléje özönlő információtengerből már képtelen 
kiválasztani és feldolgozni az ő helyzetét érintő­
ket; forgalmi helyzetének megítélése során hibás 
döntést hoz, balesetet szenved vagy mást hoz élet­
veszélybe. Ezen hatást még megerősíti a közleke­
dési áramlások sebességének növekedése is, hiszen 
ezáltal egyre gyakrabban kényszerül komoly dön­
tésre a vezető, s egyre rövidebb idő áll ehhez ren­
delkezésére (1. ábra).

Érintettük már a baleset, az életveszély kérdé­
sét, s ez szolgáltatja az automatizáláshoz a harma­
dik nyomós érvet. A közlekedés veszélyes üzem.

Egy-egv döntés emberek, sőt emberek százainak 
életét, vagyoni biztonságát veszélyeztetheti. A hi­
bás döntés következménye tehát rendkívül súlyos. 
Az emberi agy hibatényezője normális körülmények 
között 10 ~ 2—10“  5 érték körül mozog, ugyanakkor 
az automaták biztonsága a gazdaságosság követel­
ményének betartása mellett is lényegesen nagyobb, 
hibatényezőjük 10“5—10“ ' közé tehető, s szükség 
esetén — természetesen megfelelő ráfordítás árán — 
ez is még nagyságrendekkel emelhető.

Az ésszerű automatizálás célja tehát a közúti köz­
lekedés területén az, hogy egyrészt biztosítsa az em­
beri munkaerő leggazdaságosabb felhasználását azok­
hoz a funkciókhoz, amelyek az emberi invenciót 
nem nélkülözhetik, s amelyek alig — vagy csak 
túl költségesen — automatizálhatok; másrészt az 
emberi döntések számának csökkentésével és ezek meg­
alapozásával, megbízható információk szolgáltatá­
sával növelje a közlekedés biztonságát és emelje a 
közlekedési üzem hatékonyságát.

Az automatizálás legfontosabb területei
Mielőtt e területek részletesebb tárgyalásába bo­

csátkoznánk, célszerűnek látszik kiemelni azon 
kölcsönhatásokat, amelyek a közlekedés — mint 
rendszer — legfontosabb elemei között fennállnak. 
Ezen elemek a következők:
— ember,
— pálya,
— jármű és hajtóműve,
— állomások, illetve raktárak,
— az utasok és az áru,
— a társadalmi, gazdasági és természeti környezet,
— kommunikáció és irányítás.

Az ember szerepe alapvető szempontunk — az 
automatizálás — figyelembevételével egyre inkább 
az irányítás területére korlátozódik, persze csak 
fokozatos haladás útján. Ma még jelentős tényező 
az egyes járművek területén ugyanúgy, mint a for­
galmi áramlások lebonyolításában.

A pálya és a jármű képezi a közlekedés fizikai 
struktúrájának gerincét, s döntő szerepe van a köz­
lekedési áramlatok kialakulásában, a szállítás] 
kapacitás képezésében és a szállítás térbeli realizá­
lásában.

A járművek hajtóművei teszik őket képessé a 
helyváltoztatásra, alapvetően meghatározzák az 
elérhető sebességet, gyorsulást, azonban egyúttal 
jelentős környezetártalom (égéstermékek és zaj)
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forrásai is. A hajtóművekkel kapcsolatos problé­
mák (üzemanyagellátás, javítás stb.) szerepe jelen­
tős a közlekedési üzem „melléklétesítményeinek” 
kialakításánál.

Az állomások és raktárak a szállítási folyamat 
közbenső megszakítási pontjai: kialakításuk dön­
tően befolyásolhatja a szállítási kapacitást, időbeli 
és költségbeli „ellenállást” képezve. Jelentősen 
hatnak a közlekedés kultúrájának színvonalára is.

Az utas és áru szállítási folyamat passzív részt­
vevője, de ugyanakkor a közlekedési igények hor­
dozója, a közlekedési folyamat értelme és célja. 
A valódi igények ismerete alapvető és elengedhetet­
len a korszerű közlekedésszervezésben. Ugyanígy 
meghatározó szerepe van annak a környezetnek is, 
amelyben a szállítási folyamatok lebonyolódnak, 
hiszen a kölcsönhatások szerepe jelentős.

Az irányítás és kommunikáció integráns erőként 
hat az előzőekben említett elemek között, s figye­
lembe véve ezek jellemzőit, együttműködésüket 
biztosítja. Mivel az elemek együttműködése nélkül 
a szállítási folyamat megbénul (vagy legalábbis 
hatékonysága és gazdaságossága jelentősen csök­
ken), belátható, hogy a kommunikáció és irányítás 
szerepe döntő a rendszer működésében. Éppen ezért 
különösen jelentős az automatizálás az irányítás és 
kommunikáció területén, legyen szó egy járműről, 
egy forgalmi áramlásról, vagy a közlekedési rend­
szer egészéről.

Automatizálás az egyes járműveken
A járművek hajtóművének automatizálása az első 

„centrifugális regulator” megjelenésével kezdődött, 
a gőzgépek hajnalán vagy talán még előbb. A fej­
lődés azóta is szakadatlan, és jelentősége rendkívül 
nagy. Minél differenciáltabb működésű egy hajtó­
mű, annál fontosabb az egyes elemek helyes beállí­
tása és működése, és ehhez egyre több információt 
kell folyamatosan figyelembe venni. Könnyen be­
látható, hogy ma már lehetetlen volna egy korszerű 
repülőgép vezetése megfelelő automaták nélkül, 
amelyek egyrészt szüntelenül figyelik a gép műkö­
dését, másrészt szükség esetén, automatikusan be­
avatkoznak, és az ember igénybevétele nélkül biz­
tosítják az előírt feltételeket. Kisebb mértékben, 
de növekedő tendenciával alkalmazzák az automa­
tákat a közúti gépjárművekben is. Ma már közön­
séges a közutakon az automata sebességváltó, a 
nehezebb járműveken a szervokormány és a szervo- 
fék. Előrehaladott kísérletek folynak a kocsik meg­
csúszását akadályozó / ékerőszábályzó mechanizmu­
sokkal, amelyek számos súlyos közúti baleset okát 
szüntethetik meg. Elektronikus szabályzórendszer 
került kereskedelmi forgalomba a keverék szabályo­
zására (porlasztó stb.) és a gyújtás optimalizálá­
sára. Ennek jelentősége túlnő a hatásfok növelésén 
és a gazdaságosságon, igen kedvezően csökkenti a 
járművek légszennyezését is. A szubminiatürizálás 
és az integrált áramkörös tömeggyártás fejlődését 
figyelembe véve, reális elképzelésnek látszik az 
elektronikus folyamatszabályozás kialakítása kis köz­
ponti számítógép segítségével a közúti járműveken 
-~J-  persze 10—15 év távlatában —, amely a jármű 
valamennyi készülékének működését ellenőrzi és 
Összehangolja.

Az egyes járművek haladását, mozgását irányító 
mechanizmusok automatizálására irányuló törekvé­
sek a vasútüzemben már gyakorlatilag megoldot­
tak, a közút területén azonban csak kísérleti stá­
diumban vannak. A közúti járművek mozgásánál 
az alábbi mozgáselemek automatizálása a feladat :
— hosszirányú mozgás (sebesség, gyorsulás);
— oldalirányú mozgás (nyomvonal követése);
— sávváltás és előzés;
— keresztezési mozgások.

A hossz- és oldalirányrí mozgások automatikus 
irányítása jármű bázison (járműbe épített szabályzó 
rendszerrel) kísérleti szinten megoldott. A fejlesz­
tés alapelvei a következők:

— a járművek szerepét az a mobilitás, egyéni 
érdek-kielégítés és szabadság igazolja, melyet uta­
sainak biztosít;

— minden automatikus rendszer fokozatosan 
vezetendő be, és kompatíbilisnak kell lennie a meg­
levő járműirányítási rendszerekkel;

— csak a nagyforgalmú autópályák automati- 
zálandók, a városi és országúti forgalomban csak 
esetlegesen alkalmazhatók az automatika egyes 
elemei;

— minden tervezett rendszer általánosan alkal­
mazható legyen, és ne szorítkozzék a belsőégésű 
motorokra.

A járműbe a környezetre vonatkozó információk 
(elől haladó jármű távolsága, relatív sebessége 
stb.) radar, infravörös fényjelek stb. útján kerül­
nek, míg a nyomvonalat az útba épített, 7000 Hz. 
frekvenciájú jellel gerjesztett két — egymástól 
2,5 m-re vezetett — kábel jelzi. A központi egységet 
egy analóg számítógép képezi, 9 integrált áram­
körös operációs erősítővel és 8  potenciométerrel. 
A beavatkozó rendszer elektrohidraulikus (gyorsítás, 
fék és kormány), és úgy van kialakítva, hogy a ve­
zető közvetlen beavatkozása felülbírálja működé­
sét. A kézi vezérlésnél „botkormányt” alkalmaz­
tak: az oldalmozgás a kanyarodást vezérli, míg 
előre nyomva a kocsi gyorsul, hátra húzva lassul. 
A nyomtartáshoz a pályába épített kábelből érkező 
jeleket a járművön két egymásra merőleges an­
tennahurok érzékeli, és a különbségjel hatására lép 
működésbe — megfelelő csillapítással — a kor­
mánymű.

A savváltás és a keresztezési mozgások automati­
zálása csak elméleti stádiumban van. Az automa­
tikus mozgásirányítás technikailag megoldható, de 
még jelentős fejlesztési munkát igényel. Segítségé­
vel a forgalmi áramlások intenzitása megsokszoroz­
ható, a biztonság szintjének emelése mellett.

Több jármű egyidejű automatikus irányítása
Az előző pontban ismertetett automatizmuso­

kat, amelyek az egyedi járművek sebességét, gyor­
sulását, menetirányát stb. állítják be a kívánt ér­
tékre, I. szintű irányítási rendszereknek nevezzük. 
Az irányítás hierarchikus rendszerének újabb szint­
jét jelenti az optimális útvonal kiválasztása 
(adott optimumkritériumok mellett); a jármű ve­
zetése a' kitűzött útvonalon; a biztonság és a for­
galmi igények figyelembevétele stb. Ezt az irányí­
tási szintet neveztük el 11. szintű irányításnak. Az
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I. és II. szint kölcsönhatásban működik, közöttük 
információcsere bonyolódik le, és egymásnak nor­
matív jeleket szolgáltatnak.

A 111. szintű irányítási rendszer, az eddigieken 
túlmenően, az alábbi feladatokat látja el:

— egy adott területen mozgó járművek helyze­
tének és mozgásának integrált irányítása a bizton­
ságos forgalom (keresztezések, befűződések stb.) 
érdekében;

—- az adott területen mozgó járművek sűrűségé­
nek szabályozása, a torlódások és az ezzel kapcsola­
tos forgalmi dugók kialakulásának megakadályo­
zása céljából.

Fenti két funkció kölcsönhatásban áll, hiszen az 
előbbi befolyásolja a sűrűséget, míg az utóbbi biz­
tosítja a követési távolságot és így a befonódáso- 
kat, a keresztezési mozgásokat stb.

A III. szintű automatikus irányítási rendszer 
képezi a városi és autópálya forgalomirányítási 
problémáinak gerincét. A rendszermegoldások a 
teljesen helyi irányítástól a teljesen centralizált irá­
nyításig széles skálán mozognak. Egy-egv rendszer 
értékelésénél mindig vegyük figyelembe az alap­
vető célokat:
— biztonság;
— beruházási és üzemeltetési gazdaságosság;
— a közlekedésben résztvevők igényeinek kielégí­

tése;
— a rendszer forgalmi kapacitása.

Az automatikus irányítási rendszer bemenetén a 
különböző szenzorok által érzékelt forgalmi para­
méterek jelentkeznek, amelyeket a program össze­
hasonlít a normatív állapotmátrixokkal és állapot- 
határértékekkel. Az eltéréseknek megfelelően vá­
lasztja ki a rendszer az irányítási parancsokat, és 
ezeket a megfelelő beavatkozási pontokra továbbítja. 
A beavatkozás eredménye ismét a szenzorokon ke­
resztül csatolódik vissza. A normatív állapot és 
állapot-határértékek részben a múltbeli forgalom- 
lefoivások off-line analíziséből származtathatók, 
részben on-line mérések támasztják alá. Az effek­
tiv forgalmi helyzet és a népgazdasági, illetve mo- 
torizációs fejlettségi szint határozza meg az irányí­
tási rendszer komplexitásának és integráltságának 
mértékét.

Az alkalmazható elvi megoldások szempontjá­
ból megkülönböztethetünk determisztikus és szto­
chasztikus áramlással (térben és időben) dolgozó 
rendszerprogramokat. Az előbbiekre példa a tö­
megközlekedés, ahol meghatározott útvonalakon és 
menetrend szerint áramlanak a járművek: e rend­
szerek mereven reagálnak a kereslet tranzienseire, 
de stabilitásuk magas szintű. A magánjármüvek és 
esnek, hiszen mindenkori térbeli és időbeli mozgá­
suk csak valószínűségszámítási elvek alapján ha­
tározható meg. A nagymértékben fejlődő motori­
záció következtében a magánjárművek egyre na­
gyobb hányadát képezik a forgalmi áramlásoknak; 
így elsősorban a sztochasztikus jellegű irányítási 
rendszerek kialakításának van jelentősége.

Más megkülönböztetést jelent, ha a forgalomirá­
nyítási rendszereket a rendszerprogramok variál­
hatósága és a rendszer kiterjedése szempontjából 
vizsgáljuk. Ismerünk állandó programmal működő

rendszereket, ahol egy beállított állandó program 
szerint működnek a forgalmi jelzések. I tt  egy-egy 
útvonalon össze lehet hangolni több jelző műkö­
dését (zöld-hullám), ami már legalább vonal menti 
programozást jelent, de természetesen ez csak ak­
kor működik helyesen, ha az effektiv forgalom­
áramlás megközelítően azonos a tervezésnél figye­
lembe vett áramlással. Fejlettebb formája a vál­
toztatható fix  programos rendszer, hol a napszakok 
jellegzetes forgalomáramlásainak megfelelően, több 
fix irányítási programot dolgoztak ki, s ezeket meg­
felelően váltogatják. Mivel e rendszer már jobban 
követi a tényleges áramlásokat, hatásfoka is jobb.

A legfejlettebb rendszer a forgalom által befolyá­
solt területi irányítás. I tt a tényleges forgalmat meg­
felelően telepített szenzorok érzékelik, és a forgalmi 
állapot paramétereit a központi komputerhez továb­
bítják. A központi irányító program az észlelt 
helyzetnek megfelelően kiszámítja a valamely kri­
térium szerint optimális stratégiát (rendszerint idő­
optimum), és ennek megfelelően irányítja a jelzé­
seket egy nagyobi) területen úgy, hogy a teljes 
áthaladási idő legyen minimális a területen közlekedő 
valamennyi járműre vonatkoztatva.

Az előbbi rendszerek centralizált irányítással dol­
goznak, elsősorban városi környezetben. A jelentős 
beruházási és üzemeltetési költségeket kompenzálja 
a nagy forgalomintenzitás és a relatíve kis kiterje­
dés — az átlagos sugár 15—25 km.

Az autópályák automatikus irányítása inkább 
centralizált információs rendszert és decentralizált 
irányítást igényel. Ttt a forgalom lefolyását szenzo­
rok, helikopterek stb. érzékelik, és a célszerű for­
galmi magatartást változtatható tartalmú for­
galmi jelzőtáblákon közük az egyes járművekkel 
(ajánlott sebesség, célszerű kerülőút, baleset stb.). 
Egyes kísérleti szakaszokon már ultrarövidhullámú 
adók segítségével közvetítik az információkat az 
adott szakaszon haladó járművekkel. I tt  csatlakoz­
hatnának az automatikus mozgásirányító rend­
szerek az egyes járműveken a központi informáci­
ókhoz, amelyek biztosítanák a normatív menet­
paramétereket a helyi automatáknak.

Itt sorolhatnánk még fel az automatikus segély­
hívási rendszereket, az autópálya-telefonoktól az 
URH adó-vevőkig. Rendkívül megnöveli egyes fő­
útvonalak kapacitását — melyek napszakonként 
más irányban vannak leterhelve — a forgalmi sávok 
menetirányát változtathatóan irányító automatika.

Össztársadalmi rendszerszemlélet 
az automatizálásban

Az előbbiekben képet kívántunk nyújtani a köz­
úti közlekedés automatizálásának néhány elvi kér­
déséről, a lehetséges megvalósítási irányokból is 
felvázoltunk néhányat, a teljesség igénye nélkül. 
Rendkívül hiányos lenne azonban a kép, ha nem 
próbálnánk azt beilleszteni az egész társadalom át­
fogó rendszerébe, melynek részét képezi a közlekedés 
és ezen belül az automatizálás is.

Az automatizálás mértékét és fő irányát az ará­
nyos fejlesztés elvének figyelembevételével a társa­
dalom tudati és anyagi fejlettsége, illetve ezen belül 
a motorizációs szint határozza meg. Az automatizá­
lás jelentős beruházási és üzemeltetési költségeket
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jelent, amelyek csak akkor hatékonyak, ha a környe­
zeti elemek lehetővé teszik maximális hasznosításu­
kat. A környezet legfontosabb eleme az automatá­
kat hasznosító ember. Csak tudatilag érett társa­
dalom hasznosíthatja megfelelően az automatákat, 
s így a társadalom felkészítésének mindenkor meg 
kell előznie az automatizálás megfelelő szintjét. 
Ugyanakkor azokat a folyamatokat célszerű auto­
matizálni, melyekben a legnagyobb az emberi 
munkaerőhiány, és ahol a legjobban kímélhető általa 
az emberi élet. Ezt a mindenkori anyagi fejlettség, 
a gazdasági struktúra határozza meg. A közúti köz­
lekedés automatizálásánál külön jelentőséget kap 
a motorizációs szint. A motorizáció fejlődése során 
egyes minőségi változások élesen megkülönböztet­
hetők. Ezen minőségi-mennyiségi határértékek 
mindenkor változást igényelnek az automatizálás 
szintjében is.

Nagyon lényeges az is, hogy a fejlődés valószínű 
irányát és ütemét előre lássuk, hiszen a fejlettebb 
motorizációjú országok példáján számos buktatót 
elkerülhetünk, és számos bevált módszert ideje­
korán átvehetünk. Bizonyos ésszerű előretartás nagy 
beruházásaink kialakításánál — ezek élettartama 
legalább 20—30 év — sok, a későbbi automatizálás 
kapcsán felmerülő jelentékeny többletköltséget 
csökkenthet le, még a diszkontálás figyelembe­
vétele mellett is.

Lényeges, gazdasági mértékkel alig mérhető 
tényező azonban az emberi élet, amely társadal­
munkban a legfőbb érték. Az automatizálás a köz­
lekedés biztonságának növelésével közvetlenül, a 
nehéz testi és szellemi munka eliminálásával pedig 
közvetve emberi életeket őriz meg számunkra. Ez a 
legfőbb és legnemesebb feladata.

v

Könyvszemle
Bánsági—Pelrók—Porempovics —Keményi: 

Gépjárművillamossági műszerész
B p . 1976. M ű s za k i K önyvk iadó , 505 p . 430 ábra (ára  
kötve: 3 3 ,— F t )

Az „ Ip a r i S za kkö n yv tá r”  c. so ro z a tn a k  ez az ú j k ö ­
te te  15 fe jeze t k e re téb en  te lje s  részletességgel felöleli a  
gép  já rm ű  v illam osság i m űszerész szak m ai tu d n iv a ló it.

A gépjárm ű-akkum ulá torok  (A) u tá n  az eg y en áram ú  
gép járm űdinam ót (В), a  v á lta k o z ó á ra m ú  generátorokat 
(C), v a la m in t & feszültségszabályozót (D ) tá rg y a lja . E z t 
k ö v e tő en  m eg ism erte t a  v illam os gyújtóberendezések (E ) 
és az indítóm otorok  (F) fe la d a tá v a l, szerkeze ti m eg o ld á ­
sa iv a l és e lő fo rdu ló  h ib á iv a l, ille tő leg  azok  k ija v ítá sá v a l. 
K ü lö n  fe jeze tek  fo g la lkoznak  a  világítóberendezésekkel 
(G), v a la m in t a  biztonsági és jelző  berendezésekkel (H ). 
N em  h iá n y o z n a k  a  k ö te tb ő l a  g é p já rm ű v e k  m űszereire  
(I), v a la m in t az  egyéb v illam os berendezések re  (kapcso ­
lók, ab lak m o só k , fű tő b eren d ezések ) v o n a tk o zó  tu d n i­
v a ló k  (J )  sem . R ész le tesen  tá rg y a ljá k  a  szerzők  a  g ép ­
já rm ű v e k  villam os hálózatát is (K ). U g y an csak  k ü lö n  
fe jeze tb en  (L) k a p ta k  h e ly e t a  m otorkerékpárok  v illam os 
berendezéseire  v o n a tk o zó  ism ere tek .

A  k ö te t  a  to v á b b ia k b a n  a  gép  já rm ű  v illam osság i 
próbapadokat (M), a  d iagnosztika i vizsgálatokat (N) és a  
g ép já rm ű  elektronikus berendezéseire (félvezető  á ra m k ö ri 
e lem ek  és berendezések , m ik ro á ra m k ö rö k ) v o n a tk o zó  
tu d n iv a ló k a t (O) fo g la lja  össze.

A  k ö n y v  függeléke  a  h a z á n k b a n  h a sz n á lt g ép já rm ű  
típ u so k  v illam os berendezése inek  leg fo n to sab b  a d a ta i t  
és b eá llítá s i é r té k e it közli.

A n ta lfíy  G yula: így  u ta z tu n k  h a jd a n á b a n
B p . 1975. P anorám a, 560 p . (ára  kötve: 5 1 ,— F t )

S zerzőnek  a  fe lszab ad u lás  e lő tt je le n t m eg  egy  ism e rt 
m u n k á ja :  „A  honi u tazás h is tóriá ja”, am ely  m űvelődés- 
tö r té n e t i  je llegű  összefog lalása v o lt sok  évszázad  közle­
kedésére  és közlekedési eszközeire v o n a tk o zó  le v é ltá r i és 
k ö n y v tá r i k u ta tá sá n a k .

A z ú j k ö te t , az  „ íg y  u ta z tu n k  ha jdanában” k ib ő v ü lt a  
hon i tá j a k  és v á ro so k  képének  v á lto z á sa it b e m u ta tó  
ko rab e li áb rázo láso k k a l, az u ta z ó k  é lm ényeinek , m eg­
figyelése inek  le írá sá v a l. íg y  v á l t  a  P a n o rá m a  K iad ó

„U tazások a m últban  és jelenben”  so ro z a tá n a k  ú j k ö te ­
tévé .

A k ö n y v  id ő b en  m in teg y  1000 e sz ten d ő t fog  á t ,  а  
h o n fo g la lá stó l a  gő zh a jó k  és a  gőzüzem ű v a s u ta k  k o r­
s z a k á n a k  te lje s  k ib o n tak o zásá ig , a  m ú lt század  végéig. 
A szerző ö ssz e g y ű jtö tt m in d en  fe lle lhető  a d a to t  a  g y a lo ­
gos és a  ló h á to n  való  u tazá sró l, a  m ag y a r kocsiró l, a  
delizsánsz  v ilágáró l, a  p o s tak o csik ró l, az evezős h a jó k ­
ról, a  h a jó v o n ta tá s ró l, az  u ta z á s , az e lszálláso lás és v e n ­
d ég lá tá s  íráso s em lékeibő l. Az élvezetes s tílu sb a n  m eg írt 
m ű  bőséges fo rrá s id é z e tte l tá m a s z t ja  a lá  iflondanivaló- 
j á t  és a d ja  v issza az e lm ú lt év század o k  h a n g u la tá t.

A  k ö te t  é rték e s  m ű v e l g a z d a g íto tta  az  ily en  v o n a tk o ­
z á sb an  m eg lehe tő sen  szegényes h aza i k u ltú r tö r té n e t i  
iro d a lm u n k a t.

I)r. Kudiiai Guide (szerk.):
Könnyűszerkezetek a jármű- és gépiparban

B p . 1976. T ankönyvk iadó , 514 p. 379 ábra (ára  kötve: 
6 5 , -  F t )

E z  az új m ű szak i egye tem i ta n k ö n y v  egy f ia ta l  tu d o ­
m á n y á g  is m e re ta n y a g á t fog la lja  össze. O lyan  hordszer- 
k eze tek  k ia la k ítá sá v a l és m éretezésével fog lalkozik , 
am ely ek n é l a  s ú ly m e g ta k a r ítá s ra  kü lönös, az  á lta lá b a n  
szo k áso sa t m eghaladó  g o n d o t és tö b b  fá ra d ts á g o t é rd e ­
m es fo rd íta n i. E z e k  közé ta r to z ik  a  já r m ű ip a r  sokféle 
te rm é k e  is.

A  ü fe jeze tb ő l álló  m ű  bevezetése (dr. R u d n a i G u idó )  
a  k ö n n y ű sze rk eze tek re , azok  sz ilá rd ság i v iz sg á la tá ra  és 
m éretezésére  v o n a tk o zó  á lta lá n o s  ism e re te k e t fog la lja  
össze (1.). A  k ö n n y ű sze rk eze tek  szta tiká jáva l és a lk a lm a ­
zása iv a l ('dr. M ichelberger P á l)  a  2. fe jeze t, a  szerkeze­
te k  stabilitásával (dr. P etu r A la jo s )  p ed ig  a  3. fe jeze t 
fog lalkozik . K ü lö n  fe jeze tek  tá rg y a ljá k  a  d in a m iku s  ter­
heléseket (4 .; dr. R ácz E lem ér) és a váltakozó igénybevé­
telre történő méretezést (5 .; dr. R u d n a i G u idó ).

A ta n k ö n y v  u to lsó  fe jezete  (6.) a  könnyűszerkezetek  
kia lakítására . és gyártására (dr. R u d n a i G uidó  és S a m u  
B é la ) v o n a tk o zó  ism e re ta n y a g o t öleli fe l: a  szerkeze ti 
a n y a g o k  m eg v á la sz tá sá t, a  v ék o n y fa lú  szerkeze te lem e­
k e t, a  k ö té sek e t, a  korrózió- és fe lü le tv éd e lm e t, v a la m in t 
a  k ö n n y ű sze rk eze tek  összeép ítésé t.
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X X V I. ÉV FO L Y A M  1976. 6. SZÁ M

A Vasúti Tudományos Kutató Intézet (VTKI) 
1975. évi munkája — az előző évekhez hason­
lóan — az éves kutatási tervben foglalt témáknak, 
egyéb kutatóóra-igényes munkáknak (járműkísér­
letek, munkavédelmi minősítések, kisebb tanul­
mányok, szakértői vélemények), a szabványosítási 
feladatoknak, valamint a kutatási eredmények 
üzemi hasznosításával kapcsolatos közreműködé­
seknek célkitűzés szerinti és határidőben való telje­
sítésére irányult.

Tematikailag a kutatási terv a vasúti közleke­
dés távlati és középlejáratú kutatási tervére és az 
ezekhez szervesen kapcsolódó négy vasúti ágazati 
kutatási-fejlesztési célprogramra épült fel. E ki­
emelt kutatásokat — ugyancsak a vasút fontos és 
időszerű kutatási igényein alapuló — egyes cél­
programon kívüli témák egészítették ki.

A kutatási terv összeállítása és a témák célki­
tűzésének megállapítása során külön figyelmet 
fordítottunk a nemzetközi szerződésekből szár­
mazó közös kutatásokra is, minthogy e kutatások 
rendszerint kutatói kapacitás-megtakarítással és a 
témamegoldások gyorsításával járnak együtt.

Tartalmilag a terv egyik jellemzője, hogy — meg­
valósítva a tudománypolitikai irányelvek erre vo­
natkozó útmutatásait — igyekeztünk lépést tar­
tani a tudomány és a technika általános haladásá­
val. Ez közelebbről azt jelenti, hogy a már hagyo­
mányosnak tekinthető tématerületeken kívül mind 
nagyobb számban foglalkozunk az üzemi folya­
matirányítás, az üzem- és munkaszervezés, az áru- 
szállítási technológia korszerűsítése, valamint a 
távlati tervezés és előrebecslés tárgykörébe tartozó 
kutatásokkal. Ez évben először foglalkoztunk vas­
úti környezet- és egészségvédelmi témákkal is. 
Mindezeknek közös célja, hogy az egyéb témameg­
oldásokkal együtt segítsék a közlekedéspolitikai 
koncepció megvalósulását, a vasútüzem rekonst­
rukcióját és a vasútnak az egvre növekvő szállí­
tási szükségleteket kielégítő, magas szintű műkö­
dését.

Kutatási tervünk kidolgozásában eredményesen 
alkalmaztuk a tudománypolitikai irányelveket, 
hasznosítottuk a KPM Vasúti Főosztályának 
— mint irányító szervnek — utasításait és a vasúti 
ágazati célprogram bizottságoknak, valamint a 
szakszolgálati vezető szerveknek javaslatait. Hasz­
nos segítséget jelentettek az MTA Vasúti Közleke­
dési Albizottságától kapott — elsősorban tudo­
mányfejlesztési és tematikai koordinációs szem­
léletű — ajánlások is.

Szerkezetileg megtartottuk a terv korábbi tago­
zódását.

A vasúti célprogram-kutatások közül 1 1  az 1. 
„A vasútüzemi technológia fejlesztése” , 8  a 2. ,,A 
vasútüzem irányításának fejlesztése”, 7 a 3. ,,A vas­
úti pálya al- és felépítményének vizsgálata, korszerű 
megoldások kialakítása nagy sebességekre és terhe­
lésre” és 4 a 4. ,,A vasúti járműpark fejlesztése, mű­

szaki üzemeltetése és fenntartása” célprogramba tar­
tozott.

Célprogramon kívül 2 1  kutatási témát művel­
tünk. Tárgykör szerinti megoszlásuk a következő: 
gépészet és járműjavítás 1 2 , üzemgazdaság és 
üzemszervezés 6 , vasúti tervezés 2 , a vasúti mun­
kásmozgalom története 1 téma.

Az operatív feladatok közül 7 a Műszaki Tudomá­
nyos Osztály, 8  a Gazdaságtudományi Osztály, 
2  a Folyamatirányítási Kutató Osztály, 4 az 
Izotópkutatási Osztály, 1 1 a Járműkísérleti Osz­
tály és 4 a Kutatásszervezési és Dokumentációs 
Osztály feladatkörébe tartozott.

A szabványosítási f  'eladatok közül 11 a vontató­
járművekre, 28 a vontatott járművekre, 5 az erős­
áramú berendezésekre, 6  a pályaépítésre és 1 1  a 
vasúti biztosítóberendezésekre vonatkozott.

Arra törekedve, hogy a szűkös intézeti kapacitást 
gyorsabb üzemi hasznosítást ígérő témákra hasz­
náljuk fel, 30 fejlesztési és 21 alkalmazott szintű 
kutatással foglalkoztunk. Alapkutatás szintű téma 
1975-ben sem volt.

Külföldi tudományos kapcsolataink egyenletes 
fejlődését bizonyítja, hogy nemzetközi kooperá­
cióban 21 témát műveltünk, melyek közül 4 
KGST, 6  OSZZSD, 2  UIC-ORE téma volt. A vasúti 
kutatóintézetek közötti kétoldalú megállapodások 
alapján 9 kutatást folytattunk.

I. VASÚTI CÉLPROGRAM-KUTATÁSOK
A célprogram-kutatásokat 1975-ben is súlyponti 

feladatként kezeltük. A négy vasúti ágazati kuta­
tási-fejlesztési célprogramba tartozó kutatásokra 
a kutatói összkapacitás 52,3%-át használtuk fel, 
ami kereken 80 300 kutatóórát jelent. A technikusi 
órafelhasználás viszonylag kisebb, 32 400 óra 
(44,4%) volt.

Az egyes célprogramokon belül végzett kutató­
munkát és eredményeit a következő fejezetekben 
összegezzük.

1. A vasútüzemi technológia fejlesztése

A több témacsaládot tartalmazó célprogram 
kutató munkáit az Intézet Gazdaságtudományi 
Osztálya és Járműkísérleti Osztálya végezte.

aj A vasúti hálózati technológia elemzése téma­
körében, a forgalmi technológia korszerűsítését 
célzó kutatások súlypontja továbbra is a körvasúti 
technológia felülvizsgálati módszerének kialakí­
tása volt. A gócponti kocsitartózkodási idő csök­
kentése érdekében az állomások és a körvasút vo­
natkozásában olyan vizsgálati eljárásokat alakí­
tottunk ki, amelyek alkalmasak a bevezetett tech­
nológia hatékonyságának elbírálására. A kialakí­
tott eljárások gyakorlati alkalmazását is ellen­
őriztük. Vizsgáltuk a körvasúton a körzetesítési 
rendszer alkalmazásának lehetőségeit és várható 
eredményeit is. Megítélésünk szerint ugyanis né-
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hány intézkedés a kocsifordulót jelentősen csök­
kentené, ugyanakkor kedvezően befolyásolná a 
vonatképzési és a tolatási feladatokat. A forgalom- 
irányítás könnyítése és a lebonyolítás zavartalan­
sága érdekében meghatároztuk az állomások telí­
tődés]’ szintjét. A kapott mérőszámok az irányító- 
szolgálat munkáját segítik.

b ) Távlati feladat az automatizált forgalomirányí­
tás bevezetése. Ezzel kapcsolatos kutatómunkánk 
a vonatszám jelentő berendezések forgalmi vonat­
kozásainak meghatározása, figyelemmel a köz­
ponti forgalomirányításra és az önműködő menet­
rendíró berendezések alkalmazására. Befejezett ku­
tatásunk zárójelentésében összefoglaltuk kapott 
eredményeinket, és a vonattalálkozások lebonyo­
lítására alkalmas gépi programot adtunk.

c) A létesítmények és berendezések kapacitás­
vizsgálata keretében foglalkoztunk a vasúti teher­
kocsipark nagysága meghatározásának módszeré­
vel, különböző szállítási teljesítmények és feltéte­
lek esetén. Első évi részfeladatként a teherkocsi­
park nagyságát alapvetően befolyásoló tényezők 
megállapítását, a kapcsolatkereséshez szükséges 
statisztikai adatok beszerzését és a lényeges össze­
függések rögzítését végeztük el. Feldolgoztuk egy 
adott időszak fuvarleveleit, és a kapott adatokból 
meghatároztuk az egyes vonalszakaszok forgal­
mát. Az árukezelési helyek forgalmának koncent­
rálása után az i'itvonal szimulálására alkalmas 
módszert, illetve algoritmust dolgoztunk ki. Elekt­
ronikus számítógéppel meghatároztuk a vonal- 
szakaszok forgalmát és kiértékeltük a gépi adat- 
feldolgozást.

d) Tovább folytattuk a rendező pályaudvarokkal 
kapcsolatos kutatómunkát, éspedig

— a gépesítéssel kapcsolatos technológiai mód­
szerek kialakítása során hálótervezési módszert dol­
goztunk ki, amely eredményesen jelzi a kritikus 
műveleti helyeket és részeket, ugyanakkor kifejezi 
a szükséges tartalékot és felfedi a többlettartalé­
kot;

— a rendező pályaudvarok elhelyezésének vizsgá­
latával foglalkozó témában a statikus és dinamikus 
üzemi helyzetet mindenkor kifejezően mutató 
üzemi paramétereket dolgoztunk ki, ezek egyes 
számítási módszereivel számításokat végeztünk és 
értékeltünk a gyakorlat számára.

ej A vasúti elegyáramlatok szervezési módszerei­
nek hatékonyabbá tétele érdekében, a dolgozó 
kocsipark áramlatainak tervezéséhez matematikai 
módszerek kidolgozása során két programot készí­
tettünk és próbáltunk ki. Az egyik program radiális 
hálózaton az üreskocsi-áramlatok meghatározá­
sára szolgál, a másik tetszőlegesen bonyolult háló­
zatoknál alkalmas a legkedvezőbb útirány meg­
határozására.

f )  A konténerforgalom kialakítása és fejlesztése 
érdekében több éve folyó kutatómunka egyik té­
mája a szállítótartályos forgalmi hálózat kiépítése 
üzemi-gazdasági feltételrendszerének a fejlesztési 
tervek megalapozását szolgáló kialakításával fog­
lalkozott, és két fő célt ért el:

— megbízhatóan behatárolta a tényleges fel-, 
illetve leadási állomási konténerizálható árufor­

galom mennyiségét, valamint a körzeti és viszony­
lati volumeneket;

— elvégezte a szükséges konténer típusoknak az 
áruforgalmi igényeken alapuló, teherbírás szerinti 
elhatárolását.

A nagyszállítótartályos forgalom gazdasági haté­
konyságának értékelésére módszerek kidolgozását 
célzó másik témában feldolgoztuk és egyeztettük a 
rendelkezésre álló módszereket, majd rögzítettük 
a módszertani elveket.

A nagyszállító tartályos forgalom távlati előre­
vetítésére szolgáló módszerek továbbfejlesztésére, 
a KGST Konténerizációs Meghatalmazottak Ta­
nácsa szervezésében, nemzetközi koordinációban 
művelt témában az előző évben kialakított prog­
nosztikai módszerrel 1975-ben megtörtént a szám­
szerűségek megállapítása. A témában részt vevő 
országok — magyar részről Intézetünk — által 
szolgáltatott adatok alapján a moszkvai Komplex 
Közlekedési Kutatóintézet (IKTP) vezetésével 
elkészült a kölcsönös konténeres áruforgalom ada­
tait tartalmazó feldolgozás.

g) Az ugyancsak több éve folyó és a vasúti álló­
eszköz-gazdálkodás hatékonyságának növelését elő­
mozdító kutatás keretében szolgálati helyi mély­
ségig vizsgáltuk az állóeszköz tartozékok körének 
egységes értelmezését. A tartozékok helyes értel­
mezés szerinti összegyűjtése és rendszerezése az 
ingatlanokra és a gépekre elkészült.

h) Az üzemi folyamatok gazdasági szempontok 
szerinti elemzését előirányzó témacsaládban foly­
tattuk a vontatójármű és a vonatparaméterek, 
valamint a vonattovábbítási energiaszükséglet kö­
zötti összefüggések vizsgálatát. A vizsgálatok ered­
ményeként megállapítottuk, hogy bizonyos üzemi 
és pálya viszonyok esetén a maximális vontatási 
sebesség növelésével az átlagos vontatási sebesség 
értékében jelentős növekedés érhető el.

2. A vasútüzem irányításának fejlesztése
A célprogramba tartozó témákat — amelyeket 

kivétel nélkül a Folyamatirányítási Kutató Osz­
tály művelt — két csoportban ismertetjük, meg­
jegyezve, hogy a kutatások most elhatároltan je­
lentkező eredménye a későbbiek során a távlati 
célként kialakítandó központi szállításirányítási 
rendszerben fog egységes egésszé ötvöződni.

a) Az önálló helyi rendszerekkel foglalkozó 
témacsoport súlyponti feladata volt az adott át­
rakókörzet automatizált információs rendszere egyes 
kérdéseinek megoldása.

A tárgyévben a számítógépre alkalmazott üres- 
kocsi-igénylő és -elosztó rendszer kialakítása végett 
megvizsgáltuk a jelenlegi üreskocsi-intézés, vala­
mint a körzeten belüli iireskocsi-szétosztás mód­
szereit, és elemeztük a körzet tervlebontási, terv- 
készítési és irányítási munkáit. Megvizsgáltuk, 
hogy a jelenleg használatos bizonylatok és nyil­
vántartások melyik adatcsoportja alkalmas a kü­
lönféle távú kocsiigény-prognózisok előállítására, 
felvázoltuk a zavartalan munkát biztosító alter­
natív kocsiellátási lehetőségeket és rögzítettük az 
átrakókörzeten belüli üreskocsi-szétosztás elérendő 
célját is.
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b) A hálózati kihatású témákkal foglalkozó má­
sik témacsoportban több témát műveltünk.

Elsőként említjük az 107 1 óta művelt és a tárgy­
évben befejezett vontatójárművel: egyedi számító- 
gépes nyilvántartásával foglalkozó témát. 1975-ben 
elkészítettük a javasolt rendszer technikai felada­
tát. Ezen belül kidolgoztuk az információbázis 
hardware és software követelményeit, a korszerű­
sítendő funkciókat és a rendszer működését bizto­
sító szervezési lépések ütemtervét.

KGST komplex feladatként műveltük a lengyel 
vasúti kutatóintézettel (COBiRTK) a mozgó jár­
müvekről való automatikus adatleolvasási rendszer 
kialakításával foglalkozó kutatási témát. A tárgyévi 
célkitűzésnek megfelelően vizsgáltuk a kocsiazono­
sító berendezés rendezőpályaudvari alkalmazásá­
nak kérdéseit, és összeállítottuk a technikai fel­
adatot, amelynek keretében meghatároztuk a be- 
és kiemeneti adatok körét, valamint az adatbevitel 
és feldolgozás hardware és software követelmé­
nyeit. Kidolgoztuk az információk tárolását, illetve 
megfelelő sebességű visszakeresését biztosító adat­
bázis struktúráját. A kidolgozott anyagokat a 
KGST prágai Koordinációs Központja után eljut­
tattuk a tagvasutakhoz.

E témakörbe tartozó további kutatásként 
OSZZSD együttműködésben foglalkoztunk a hatá­
rokon átmenő teherkocsik információi egységes fel­
vételének és az átadási okmányok egységesítési és 
integrálási lehetőségeinek vizsgálatával. Intézetünk 
a számítógépes prognózis készítéséhez szükséges 
vizsgálatokat végzi. A prognózis célja, hogy a kö­
vetkező napi várható érkezésről az előző napi be­
lépések alapján, a nagy importleadási, illetve a 
határállomások réskére becslést adjon. Megvizs­
gáltuk a jelenleg érvényes átfutási időket, elemez­
tük eloszlásukat, statisztikai jellemzőiket, és meg­
állapítottuk, hogy a készülő gépi rendszer milyen 
pontosságú becslést tud adni az említett állomások 
számára. Eredményeinket ugyancsak megküldtük 
a közös kutatásban részt vevő partnereknek.

A témacsoportban befejeztük a szállításirányítás 
egv szállítási ciklusra vonatkozó adatainak számító- 
gépes meghatározását. Munkánkban elemeztük a je­
lenlegi áruirányítási rendszer technológiai folyama­
tát, a jellegzetes rakodóállomás típusok feladási 
forgalmára vonatkozó információkat, s ezeket vizs­
gáltuk tervezési, megrendelési, fuvarokmány-keze­
lési és az áruval kapcsolatos egyéb információk 
csoportosításában. A kocsiforgalom és a keletkező 
információmennyiség alapján terminál-telepítési 
vázlatokat alakítottunk ki.

Űj témaként megkezdtük az elegytovábbítási 
munka hatékonyságát fokozó új módszerek és eljá­
rások költségmutatóinak meghatározásával foglal­
kozó kutatást. A célkitűzés olyan hálózati szintű 
mérőszámok meghatározása, amelyekkel a mű­
szaki-szervezési intézkedések hatása kimutatható 
és értékelhető. Elsőként azokat a költségtényező­
ket vizsgáltuk, amelyek a leggazdaságosabb továb­
bítási útirányok kiválasztásánál játszanak szere­
pet. A vonali kapacitás feltárására is sor került, 
részben önköltségalakító, részben korlátozó ténye­
zőként.

Ugyancsak új téma a MÁV osztószertárak belső 
információs rendszere korszerűsítési lehetőségeinek 
vizsgálata, melynél figyelembe vettük a helyi adat- 
feldolgozást és az együttműködést a már meglevő 
vagy létesítendő központi számítógépes rendszer­
rel. A helyzetfeltáró munkában a MÁV olyan 
anyaggazdálkodási szervezeti egységének munká­
ját vizsgáltuk, amelyet egyrészt a szervezetben be­
töltött szerepe, másrészt nagy tömegű adatmennyi­
séggel végzett munkája alkalmassá tesz a gépi 
adatfeldolgozási rendszer decentralizált továbbfej­
lesztésére. Munkánkban tekintettel voltunk a köz­
ponti gépi adatfeldolgozási rendszer és a decentra­
lizált szertári szervezet kölcsönhatására is.

A „Számítástechnika és matematikai módszerek 
alkalmazása a közlekedésben” tárgyú KGST egyez­
mény alapján több oldalú munkamegosztásban 
foglalkoztunk az átviteli hálózatok kialakítási kér­
dései kapcsán a közlekedés számára adatátviteli 
berendezéskomplexum és követelményrendszere meg­
határozásával. Az egyéves kutatás során kidolgoz­
tuk az egységes adatátviteli rendszer koncepció­
tervezetét, amelyben összefoglaltuk az automatikus 
irányítási rendszer valamennyi rendszere és alrend­
szere adatátviteli igényeinek kielégítésére alkalmas 
berendezéskomplexum teljes követelményrendsze­
rét és meghatároztuk az egyes berendezésekből 
szükséges mennyiségeket.

3. A vasúti pálya al- és felépítményének 
vizsgálata, korszerű megoldások kialakítása 

nagy sebességekre és terhelésre
A célprogramba tartozó kutatásokat 1975-ben a 

Műszaki Tudományos Osztály, az Izotópkutatási 
Osztály és a Járműkísérleti Osztály végezte.

a) Áz alépítmény vizsgálata keretében két témá­
val foglalkoztunk, éspedig:

— a kötött talajú meghibásodott alépítmények 
helyreállítási feltételeinek vizsgálatával, a víz­
zsákok megszüntetésére új, korszerű és gazdaságos 
módszer kidolgozásával;

— egyenletes szemnagyságú talajoknak egyes 
nagy terhelésű vontatójárművek okozta rezonan­
cia hatására bekövetkező viselkedésével.

Az első témában az Építéstudományi Intézet 
szentendrei telepén nagvmodell kísérletet hajtot­
tunk végre, melynek során részben ipari műanyag 
szövet beépítésével, részben anélkül vizsgáltuk a 
terhelés eloszlását és a rezgés sebességét, amelyek­
ből megfelelő következtetéseket vontunk le.

A második témában szakirodalmi feltárást végez­
tünk és összeállítottuk a mérési munkákhoz szük­
séges felszerelést.

b) A felépítmény fejlesztésének gazdag tematikájú 
és kiterjedt nemzetközi munkamegosztásban mű­
velt témái:

— a hézagnélküli vasúti pályák szerkezetének 
és az állékonysági számítás metodikájának további 
tökéletesítése;

— a nagysúlyú sínek alkalmazása műszaki­
gazdasági feltételeinek meghatározása;

— a beton keresztaljas vágányok további töké­
letesítése és a különféle beton alátámasztási! vágá­
nyok elméleti alapjainak felderítése;
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— különösen a sínleerősítések tekintetében kor­
szerűbb hézagnélküli pályaszerkezetek kialakítása;

— a gépláncos munkáltatásnak az ágyazat tö­
mörségére és stabilitására gyakorolt hatásának 
vizsgálata.

Az első — OSZZSD közös kutatást képező — té­
mában, mint témavezetők, a tagvasutak részére 
két-két kérdőívet dolgoztunk ki és küldtünk meg, 
amelyekben adatokat kértünk a hézagnélküli vágá­
nyok fenntartásánál a semleges hőmérséklettől való 
eltérés megengedhető nagyságára és a kis sugarú 
(300 m sugárig terjedő) hézagnélküli pályák fekte­
tésére vonatkozó — később kidolgozandó — aján­
lás tervezetekhez .

Közreműködtünk a tagvasutak felelősségébe 
tartozó egyéb részkérdések kidolgozásában és meg­
válaszoltuk a BDZ és az SZD által küldött kérdő­
ívet.

A nagysúlyú sínek alkalmazásának szükségességét 
illetve ennek indokolását dolgoztuk ki a második 
témában. Megállapítottuk a pozitív hatásokat, 
amelyek az üzembiztonság és az élettartam növeke­
déséből, a fenntartási és a felújítási ciklusidők 
meghosszabbodásából, a járművek nyugodt köz­
lekedéséből és a lépcsős síngazdálkodás megterem­
tése lehetőségéből adódnak; kialakítottuk az ezek 
műszaki és üzemi előnyeire vonatkozó mutatókat. 
Hatékonysági számításaink szerint a nagysúlyú 
sínek beépítésével járó többletköltség hat-hét év 
alatt megtérül, és a pályafenntartási munka- és 
költségráfordítás mintegy 2 0 %-kal csökken. A té­
mát egyébként a magyar—lengyel közvetlen két­
oldalú tudományos-műszaki együttműködés kere­
tében műveljük.

Az OSZZSD érdekeltségű harmadik témában a 
beton keresztaljas vágányok további tökéletesítését 
tűztük ki célul, s az optimális rugalmassági modu­
lus meghatározásához a saját kísérleteink során, 
valamint az OSZZSD tagvasutaktól kapott kísér­
leti eredményeket értékeltük ki. A témában az 
SZD is folytat beható kísérleteket, és ezek, vala­
mint az alépítmény bitumenes kötőzúzalékos sta­
bilizálásának a pálya rugalmassági modulusára 
gyakorolt hatásával foglalkozó saját kísérleteink 
eredményei adnak alapot az OSZZSD tagvasutai- 
nak feladatát képező munka további folytatására.

A moszkvai Ossz-szövetségi Vasúti Tudományos 
Kutató Intézettel több éve, kooperációban művel­
jük a korszerűbb hézagnélküli pályaszerkezetekhez 
új sínleerősítés kifejlesztését célzó témánkat. 
A szovjet kísérleti körpályán kipróbálás alatt levő. 
három sínleerősítás eltolás- és elforgás-ellenállásá- 
nak vizsgálatát hajtottuk végre, és elvégeztük két 
ríj lemezrugós sínleerősítésnek laboratóriumi fá­
rasztóvizsgálatát, valamint eltolás- és elforgás-el- 
lenállásának vizsgálatát.

A gépláncos munkáltatás hatásaival foglalkozó 
kísérleti munkánkban, különböző emelési magas­
ságok mellett vizsgáltuk a géplánc munkájának 
stabilizációs hatását, max. 2 0 %-os ágyazat-szeny- 
nyezettség mellett, valamint a különböző emelési 
magasságú pályaszakaszokban fekvő aljak oldal­
irányú mozgásokkal szembeni ellenállását. Mérési 
adataink lehetővé tették a gépláncos munkáltatás

pályára gyakorolt hatásának megállapítását, és 
ezek alapján a tervezett gépláncos munka elvégzé­
sére és a munka módszerére döntés hozható.

c) Á pálya és a jármű kölcsönhatásának vizsgálata 
keretében két témával foglalkoztunk.

Az elsőben a kölcsönhatás radioaktív izotópokkal 
végzett olyan újszerű vizsgálatát kezdtük meg, 
amely a kerékabroncsra felhordott radioaktív vé­
konyrétegek vizsgálati módszerének kidolgozásán 
és üzemi kipróbálásán alapul.

A második téma a járműfutómű és a pálya dina­
mikai kölcsönhatásának vizsgálata volt a pályajel­
lemzők függvényében és két részfeladatot tartal­
mazott :

— az elsőben a 163 psz. felépítményi mérőkocsi­
hoz olyan elektronikus szűrőberendezést dolgoztunk 
ki, amely a kocsi mérőberendezésének átviteli 
karakterisztikáját a járművek futása szempont­
jából mértékadó frekvenciasávban korrigálja, s így 
lehetővé teszi a húrmagasság mérési módszerrel 
felvett geometriai pályajellemzők kielégítő mértékű 
korrekcióját, torzításmentes regisztrálását;

— a másodikban kísérleteket végeztünk viszony­
lag rossz, valamint igen jó állapotú pályákon a 
pálya geometriai állapot jellemzői és a járművek 
futásdinamikai jellemzői közötti összefüggések fel­
tárása és a pályafenntartási géplánc munkája ha­
tékonyságának megállapítása céljából. A járművek 
futásminőségére jellemző gyorsulásértékeken kívül 
a kerékpárokra ható függőleges és keresztirányú 
erőket is vizsgáltuk, és rögzítettük a kísérleti pá­
lyaszakaszok geometriai jellemzőit.

4. A vasúti járműpark fejlesztése, műszaki 
üzemeltetése és fenntartása

1975-ben e célprogramba tartozó kutatások 
zömmel a járműfenntartásra koncentrálódtak, s 
azokat az Intézet Műszaki Tudományos Osztálya 
és Izotópkutatási Osztálya végezte.

a) A vontatójárművek fenntartásának fejlesztése 
érdekében

— a V 43 sor. villamosmozdonyoknál az üzemi 
nyilvántartások felhasználásával kiegészítettük és 
mélyítettük a fenntartási rendszer műszaki-gazda­
sági elemzését biztosító adatbankot, s így lehetővé 
vált a tervszerű fenntartási munkák és a közben 
fellépő futójavítások megoszlásának, szükségessé­
gének és volumenének behatóbb vizsgálata, az el­
használódások, meghibásodások pontosabb meg­
határozása, a természetes elhasználódás és a villa- 
mosenergia-fogyasztás közötti összefüggések tanul­
mányozása, a járművek üzemképességének meg­
állapítása, a műszaki diagnosztika alkalmazási te­
rületeinek tisztázása;

— a vizsgálatainkba bevont M 32, M 40, M 41 
és M 62 sor. Diesel-mozdonyokról adatgyűjtést 
végezve megállapítottuk a járművek hálózati km- 
teljesítményét, a tervszerű fenntartási munkák 
rendszerességét, a futójavítások gyakoriságát és 
okait, az üzemkészséget legkedvezőtlenebbül be­
folyásoló meghibásodásokat, tekintettel az új jár­
műsorozatoknál észlelhető típushibákra is. Hen­
gertömörség vizsgáló berendezést és eljárást ala­
kítottunk ki a Diesel-motorok műszaki állapotá­
nak diagnosztikai jellegű ellenőrzésére.
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b) A vontatott járművek fenntartásának fejlesz­
tése kapcsán foglalkoztunk a személy- és a teher­
kocsi-fenntartás fej lesztésével.

A személykocsiknál elemeztük a fővizsgálatok 
folyamatát a cserejavítás kiterjesztésének és az 
átfutási idők csökkentésének szempontjából, és 
elemeztük a cserejavítás kibővítésének várható 
gazdasági következményeit is. Keréknyomás-mé- 
rési adatok alapján elemeztük a négy tengelyű sze­
mélykocsik futásbiztonságát.

A teherkocsipark fenntartási rendszere fejlesz­
tésének vizsgálata a frekventált sorozatok kijelö­
lésével 1975-ben vette kezdetét. Felmértük a teher­
kocsipark kor és szerkezeti kialakítás szerinti meg­
oszlását. Összehasonlítottuk a hazai és egyes kül­
földi vasutak teherkocsi-fenntartási rendszereit és 
adatokat gyűjtöttünk a járműjavító üzemekben 
végzett tervszerű és szükségessé vált fenntartási 
munkákról, ami lehetővé teszi, illetve elősegíti a 
fődarabcserés fenntartás bővítésének és egyes 
technológiai eljárások fejlesztésének tanulmányo­
zását. A műszaki színvonalat jellemző paraméte­
rek és a fejlesztési perspektívák figyelembevételé­
vel összehasonlítottuk az ÖBB, BDZ, CSD, JZ, 
PKP, DR, DB, FS, SBB, CFR és a MÁV jármű­
parkját és a járművek fenntartását.

c) A járműfenntartás tökéletesítése érdekében 
radioizotópos tribológiai vizsgálatokat is folytattunk. 
A vasúti Diesel-motorok ciklusidőn belüli kopásá­
nak, illetve a ciklusidő növelés lehetőségének fel­
tárására — folytatva az üzemi méréseket — meg­
határoztuk a korábbi évek olaj mintáinak vastar­
talmát, és az adatok feldolgozása után javaslato­
kat dolgoztunk ki, figyelemmel az üzemi haszno­
sítás lehetőségeire is.

A féktuskók legcélszerűbb kialakítása kapcsán 
— a BME Vasúti Járművek Tanszékével továbbra 
is együttműködve — vizsgáltuk a foszforral ötvö­
zött féktuskók kopásának és koptató hatásának 
az általunk kidolgozott aktivációs kopásmérési 
módszerrel való meghatározása módozatait.

d) Vasúti környezetvédelmi kutatásaink kereté­
ben megkezdtük a MÁV Diesel-mozdonyok ko­
romemissziójának meghatározását az M 62 és M 44 
sor. mozdonyokon. Célunk egyrészt az emissziós 
normaértékek meghatározása, másrészt annak vizs­
gálata volt, hogy a füstölés mérésével a motorok 
üzemállapotára és az esetleges beállításbeli eltéré­
sekre kaphatunk-e felvilágosítást. Eddigi megálla­
pításaink szerint : a növekvő koromkibocsátás már 
akkor figyelmeztet a beállítás hibájára, amikor ez 
egyéb paraméterek romlásában még nem jelentke­
zik; az M 44 sor. mozdonyok motorjának beállítá­
sát gondosabban kell elvégezni, mert még főjavítás 
után is erősen füstölnek; hatékony és gyors füstö­
lésmérési eljárás kidolgozása szükséges, és a von­
tatási telephelyeket a rendszeres ellenőrzések el­
végzéséhez füstölésmérő műszerekkel kell ellátni.

II. CÉLPROGRAMON KÍVÜLI KUTATÁSOK
Ide tartozó tervmunkáinkat gyűjtőcímekbe fog­

lalva a következőkben ismertetjük.
a) A vontatás korszerűsítése témakörében három 

munkával:

m

— a korszerű vontatójárművek optimális fel­
használási módszereinek kidolgozásával;

— a MÁV vonalaira alkalmas, folyamatos infor­
mációátvitellel dolgozó egységes vonatbefolyásoló 
és automatikus sebességszabályozó rendszer fej­
lesztésével és

— a villamosított vagy villamosítandó vonala­
kon a tolatás jelenlegi vonóerő-ellátásának fel­
mérésével foglalkoztunk.

Az első témában a vontatási és forgalmi felada­
tok számítógéppel végzett teljes körű irányításához 
olyan információ-áramlást megvalósító módszert 
dolgoztunk ki, amely szükséges a számítógépre al­
kalmas folyamatszabályozási rendszerek tervezé­
séhez.

A második témában, a nagyobb sebességű és ten­
gelyszámú személyszállító vonatok közlekedtetésé­
nek szükségessége miatt 1975-ben, a személyszál­
lító vonatnak, mint rendszernek, a vonat befolyá­
solás szempontjából való menetdinamikai vizsgá­
latát végeztük el.

A harmadik témában elemeztük a Vasúti Fő­
osztály által elrendelt adatgyűjtésből származó 
adatokat és kidolgoztuk a típusmeghatározáshoz 
szükséges módszereket.

b) A vasúti közlekedés tervezése keretében cseh­
szlovák—magyar együttműködésben műveltük a 
„Matematikai-gazdasági módszerek a vasúti köz­
lekedésben” c. témát, amelyben prognosztikai 
modellt dolgoztunk ki a vasúti személyszállítási tel­
jesítmények előrevetítésére és elkészítettük a meg­
felelő gépi programot is.

c) A vasúti hálózat fejlesztésével kapcsolatos 
egyik téma az európai törzshálózat infrastrukturális 
építési terve keretében a JZ—MÁV viszonylatra 
érvényes egységes tengely tanulmány kidolgozása 
volt, melynek kapcsán részt vettünk és veszünk az 
Adria-tengely és a Balkán-tengely elnevezésű két 
tanulmánycsoport munkájában.

E témacsoportba tartozik a hazai iparvágány- 
hálózat egységes elvek szerinti fejlesztési rendjének 
meghatározását és hatékonyságának növelését 
szolgáló módszer kidolgozása is, amelynek során 
felmértük az iparvágány hálózat állapotát, felhasz­
nálhatóságát és a kereskedelmi vonatkozású ada­
tokat is.

d) A forgalomlebonyolítás fejlesztésével foglalkozó 
négy feladatunk közül az elsőben nemcsak a for­
galomszabályozási elveket, hanem olyan módszert is 
kidolgoztunk, amellyel a menetrendszerkesztéskor 
gyorsan megállapítható a helyes megelőzési távol­
ság és optimális megelőzési időtartam.

Második feladatként — magyar—-lengyel köz­
vetlen tudományos együttműködésben — művel­
tük ,,A rendező pályaudvarok műszaki-technoló­
giai fejlesztése” c. témát, folytatva a rendező pá­
lyaudvarok egyes területein a korszerű matematikai 
modellek gyakorlatba vételét. A sorbanállási elmé­
leten alapuló modellünket egyes lengyel rendező 
pályaudvarokon ugyancsak eredményesen alkal­
mazzák.

Egyes technológiai műveletek optimalizálásának 
szempontjai és az állomási kocsitartózkodási idő ter­
vezési módszerének megállapítására irányuló ku-
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tatómunka eredményeként rögzítettük, hogy a 
kocsiforduló idő megállapítása (pl. a dolgozó kocsi­
park gyakoribb felvételével) pontosabbá tehető.

Negyedik feladatként az á I boas ál ó kép esség - szá - 
mítás eredményeinek felülvizsgálatával foglalkoz­
tunk. Előző évi, hasonló tárgyú témánk gyakorlati 
alkalmazásához útmutatót készítettünk, rövid el­
méleti ismertetőt, táblázatokat és összeállításokat 
közölve a vizsgálati eljárás lefolytatásának és a 
számítások elvégzésének jelentős egyszerűsítése 
céljából.

e) Az önköltségszámítás továbbfejlesztését célzó 
kutatásunkban — fontos üzemi és gazdasági célo­
kat egyaránt szolgálva — a személy- és áruszállí­
tásban közvetlenül érintett vasúti kocsiparkhoz 
kapcsolódó költségek mikénti megállapításának 
módszerét alakítottuk ki, feldolgozva a kocsi­
igénybevételek teljes folyamatát és elhatárolva 
őket különböző szállítási és vonatforgalmak sze­
rint is.

f ) A vasúti üzemszervezés kapcsán — az előző év­
hez hasonlóan — két témával foglalkoztunk:

—- a vasúti üzemszervezés módszertani alapjai­
nak meghatározása kapcsán — a már kidolgozott 
szervezési módszertani eljárások gyakorlati alkal­
mazásának lehetőségeit vizsgálva — Bp. Ferenc­
város pályaudvaron kísérleti szervezést hajtottunk 
végre. A megfelelő elemzések elvégzése után meg­
határoztuk a rendező pályaudvarra vonatkozó 
rendszermodellt;

— a vasúti üzem rendszerszemléletű szervezési 
kérdéseinek vizsgálata során a szervezési ismeretek 
eredetével, a szervezéselmélet kialakulásával és 
fejlődésével foglalkoztunk. Rendszereztük a főbb 
szervezéselméleti irányzatokat, iskolákat, tisztáz­
tuk a szervezési tevékenység és a vezetés kapcsola­
tát, továbbá a szervezési munka végrehajtásának 
módszertanát és a szervezéstudomány kapcsolatát 
más tudományágakkal.

g) Egészségvédelmi kutatásaink — a MÁV7 Köz­
egészségügyi Intézet közreműködésével — kiter­
jedtek az egészségre ártalmas mangán- és egyéb 
nehézfém szennyeződések feldúsulásának mérésére 
a hegesztők szervezetében, nagy érzékenységű 
neutronaktivációs analitika segítségével. Hegesz­
tőktől vett vér és egyéb biológiai mintákat dolgoz­
tunk fel, keresve az optimális mangánkimutatás 
lehetőségét az aktiválás előtti vagy utáni leválasz­
tás, különböző besugárzási és hűtési idők függvé­
nyében.

h) 1975-ben kezdtük meg a kenőolaj-adalékok 
hatékonysági vizsgálatát, a különféle alapú és gyárt­
mányú kenőolaj adalékok motorkopásra gyakorolt 
hatásának radioaktív nyomjelzés, illetve aktivációs 
analízis módszerével végzett elemzésével.

A témát a BME Gépipari Technológiai Tanszék­
kel együttműködésben műveljük. Két kísérleti 
motor fékpadi járatásával kezdtük meg a Wynn- 
féle kenőolajadalék vizsgálatát oly módon, hogy a 
motorok felső kompressziógyűrűinek aktiválásával 
az olaj körbe jutó kopástermék radioaktivitását 
mérjük. Az eredetileg csak száraz koptatásra alkal­
mas kopásvizsgáló berendezéshez az olajkenéses

vizsgálat hoz és a súrlódási erő méréséhez kiegészítő 
egységeket terveztünk.

i) Futásbiztonsági vizsgálataink és a biztonságos 
futás feltételeinek meghatározása keretében több 
kísérletet végeztünk vonó- és tolómozdonnyal köz­
lekedő nagy elegysúlyú tehervonatokkal, a külön­
böző ívsugarú pályaszakaszokon megengedhető 
legnagyobb tolóerő és az engedélyezhető legna­
gyobb sebesség meghatározására. Bár kísérleteink 
megfelelő eredményeket hoztak, megállapítható, 
hogy a különféle kitérőkombinációkon áthaladó 
tolató mozdonyok, tehervonatok, illetve ezek utolsó 
tolt kocsijaként futó kocsik futásbiztonsági viszo­
nyainak feltárásához további kísérletek szüksége­
sek.

j )  Vontatási energetikai vizsgálataink során az 
egyik témában az M 43 sor. Diesel-mozdonnyal 
végeztünk elméleti és kísérleti vizsgálatokat a von­
tatási és energetikai jellemzők meghatározása ér­
dekében. A kísérletek eredményeként megállapí­
tottuk, hogy a mozdony mind tolatási üzemben, 
mind mellékvonali vonattovábbítás céljára egy­
aránt előnyös és gazdaságos vontatójármű.

A vontatási energiahordozókkal való tervszerű és 
takarékos gazdálkodás feltételeinek megvalósítása 
érdekében — egy másik témában — kidolgoztuk a 
vontatási energiagazdálkodás egységes tervezési, 
értékelési és premizálási rendszerének elvi alapjait, 
az egyedi és tervezési energianormák meghatáro­
zására vonatkozó összefüggéseket. Olyan premizá­
lási rendszerre dolgoztunk ki javaslatot, amely mind 
a vontatási, mind a forgalmi szakszolgálatot érde­
keltté teszi a vonattovábbítási energiaszükséglet 
csökkentésében.

k) Az önműködő járműkapcsoló berendezések ki- 
fejlesztése és alkalmazása terén — a feladat termé­
szetéből folyóan nemzetközi együttműködésben — 
négy témát műveltünk, éspedig hármat a szocia­
lista vasutak tudományos kooperációjában, egyet 
pedig UIC—ORE megbízásból.

Az első OSZZSD témában a bonyolult alakú kap­
csolókon, kedvezőtlen terhelési módok mellett, 
repedőbevonatos feszültségvizsgálati módszerrel 
végeztük a feszültséggyűjtő helyek feltárását és a 
fő feszültségek irányának meghatározását.

A második témában két kísérletsorozatot végez­
tünk, amelyek közül az elsőt a BDZ, a másodikat a 
MÁV vonalain hajtottuk végre. A kísérletek ered­
ményei azt mutatják, hogy a tagvasutak szakértői 
által a vegyeskapcsolásos üzemre kidoltozott teher­
vonati szerelvény-összeállítás és kísérleti feltételek 
esetén számolni kell a siklásveszéllyel.

Harmadik feladatként elkészítettük az OSZZSD 
megbízása alapján korábban kifejlesztett közbetét- 
darab teljes dokumentációs anyagát a megrendelő 
részére.

Az UIC—ORE témában az ORE В 51 Szakértő 
Bizottsága megbízása alapján a kompoláshoz ko­
rábban kifejlesztett közbetétdarabot szilárdsági 
alkalmasság szempontjából vizsgáltuk oly módon, 
hogy dinamikus szilárdságvizsgálatokkal feltártuk 
a közdarab legnagyobb igénybevételű helyeit. 
Eredményeink alapján meghatároztuk azokat az 
üzemi viszonyokat, amelyek között a kifejlesztett
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közbetétdarab szilárdsági szempontból is meg­
felelő.

l) К járműszilárdsági vizsgálatok keretében eljá­
rást dolgoztunk ki a vasúti járművek alvázában és 
kocsiszekrényében a gyártásból eredő belső feszült­
ségek meghatározására. Az eljárás első alkalma­
zása már sikerrel járt. A vizsgált kocsitípus alváz­
repedéseit ugyanis nem a terhelés, hanem a nem 
megfelelő gyártástechnológia idézte elő, mivel az 
alváz egyes részeiben terheletlen állapotban is je­
lentős gyártási feszültség mutatható ki.

m) A féküzemi vizsgálatok egyik — OSZZSD kö­
zös kutatást képező — részfeladataként a szovjet 
partnerekkel részben az SÉD, részben a MÁV vo­
nalain kísérleteket végeztünk a szovjet, valamint 
az UIC előírásoknak megfelelő fékberendezések 
üzembiztos együttműködési feltételeinek meghatá­
rozására. Kísérleteink eredményeként meghatároz­
tuk, hogy az üzembiztos együttműködés érdekében 
milyen átalakításokat kell végezni az SZD fékbe­
rendezéseken, illetve milyen típusú kormányszelep 
szükséges a normál nyomtávolságú vonalakon is 
közlekedő SZD kocsikra.

A másik részfeladat megoldásaként kísérleti el­
járást és mérőberendezést fejlesztettünk ki a ke­
rékabroncs és a féktuskó közötti súrlódás üzem 
közbeni vizsgálatára.

n) A MÁVTI kezdeményezésére indítottuk meg 
a korszerű teherkocsik ellenállástényezőinek vizsgá­
latát gurítódombi üzemben. Különböző típusú, 
korszerű, gördülő- és siklócsapágyas teherkocsikkal 
és kocsicsoportokkal kísérleteket végezve, megha­
tároztuk a fajlagos futási ellenállást és a pályaív­
ellenállást a gurítódombihoz hasonló viszonyok kö­
zött és több — a gurítópályaudvarok tervezésénél 
hasznosítható — alapvető következtetést vontunk 
le a kísérletek eredményeiből.

o) Vasúttörténeti, közelebbről vasutas munkás - 
mozgalmi kutatási témánkban folytattuk az első vi­
lágháború előtti, valamint az 1918—1919. évi for­
radalmak alatti magyarországi vasutas munkás- 
mozgalom története dokumentumainak gyűjtését, 
válogatását és kiadásra való előkészítését. Feltáró, 
rendszerező és kutatási tevékenységet fejtettünk 
ki a Fővárosi Levéltár bírósági irataiban, az 
MSZMP KB Párttörténeti Intézete Archívumában 
és az MSZMP titkársági irataiban, továbbá a KPM 
Vasúti Főosztály irattárában, az Országos Szé­
chényi Könyvtár Hírlaptárában és a Párttörténeti 
Intézet irattárában.

III. JÁRMŰKÍSÉRLETI ÉS MUNKAVÉDELMI 
MINŐSÍTÉSEK

A rövid kidolgozási határidejű járműkísérleti 
feladatok közül példaként említjük meg:

— az MDa motorvonatok akkumulátorszekré­
nyeiben előfordult robbanások okának kivizsgá­
lása, melynek eredményeként javaslatot dolgoz­
tunk ki az akkumulátorszekrény szellőzésének 
módosítására;

— а V 43 sor. villamosmozdonyok részére olyan 
szekrényfelfüggesztési mód kifejlesztése, amely 
kedvezőbb futási tulajdonságokat és kisebb mér­
tékű abroncskopást eredményez, mint a jelenlegi.

A vasúti járművek, munkagépek és egyéb be­
rendezések munkavédelmi minősítése keretében 
— részben a MÁV, részben pedig más szervek, vál­
lalatok megrendelésére — elvégeztük:

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

— a MÁV Szegedi Vasútigazgatósága hídmér­
legvizsgáló szerelvényének ergonómiai és bizton­
ságtechnikai vizsgálatát;

— a Bp. Keleti Vontatási Főnökségen telepített 
vonatbefolyásoló berendezést vizsgáló készülék,

— a Bp. Keleti pu.-on felszerelt utastájékoztató 
berendezés,

—- a Bp. Nyugati pu.-on létesített „Szignaltron” 
berendezés, továbbá

— az univerzális ágyazatrendező gép, szintező-, 
aláverő- és irányítógép,

— az alj köz és ágyazatszél tömörítő gép ergo­
nómiai és biztonságtechnikai vizsgálatát; végül

— 1 Mp teherbírású villamos futódaru munka- 
védelmi vizsgálatát.

IV. SZABVÁNYOSÍTÁSI TEVÉKENYSÉG

Az Intézet éves tervében 61 szabványjavaslat 
kidolgozása szerepelt. A Szabványügyi Központ 
e feladatok teljesítésén kívül felülvizsgált, illetve 
átdolgozott 600 szabványt, amelynek egy részét 
módosításra irányozta elő, más részének pedig ha­
tálytalanítását javasolta.

Cikkünk terjedelmi korlátái miatt csupán cím- 
szószerűen említünk meg néhány — 1975-ben ki­
dolgozott — nagyobb jelentőségű szabványt:

— „Tartálykocsi központi szelep és földről ve­
zérelhető vezérlőmű” , a balesetveszélyes felülről 
vezérelhető szelep helyett;

— „Hűtőkocsi alkatrészek elnevezése” a régi, 
favázas hűtőkocsik helyett beszerzett új kocsiknál 
szükséges egységes elnevezés biztosítására;

— „Vasúti teherkocsik forgóvázai. Forgóvázak 
fővizsgálata” , a jármüvek üzembiztonságának fo­
kozása és a csereszabatosság bővítése érdekében;

— „Villamos váltóhajtómű szerelvények és tar­
tozékai” , az ilyen alkatrészek gyártására és az egy­
séges felszerelési eljárásokra.

A Központ egyéb munkái között szerepelt a 
MÁV szabványok jegyzékének összeállítása és ki­
adása, a szolgálati helyek ellenőrzése szabvány- 
ügyi szempontból, súlyt helyezve a fontosabb mű­
szaki szabványok, a szociális, balesetvédelmi és a 
vasutat érintő egyéb szabványok megtartására is. 
Végül közreműködött szervezetünk a Zánkán meg­
rendezett szabványügyi ügyintézői, illetve tovább­
képző tanfolyam szervezésében és lebonyolításá­
ban is.

A Központ képviselte a MAV-ot az ágazati szab­
ványosító tárgyalásokon, illetve a Magyar Szab­
ványügyi Hivatalnál tartott szakértőbizottsági 
tárgyalásokon és értekezleteken.

V. EGYÉB TUDOMÁNYOS TEVÉKENYSÉG
A szorosan értelmezett kutatómunka ismertetése 

mellett nem hanyagolható el az Intézet dolgozói­
nak
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— az előző években befejezett kutatások ered­
ményeinek hasznosításában;

— szakvélemények és döntéselőkészítő tanul­
mányok kidolgozásában,
valamint

— a megbízásos feladatok teljesítésében meg­
nyilvánuló tevékenysége.

A kutatásirányító szerv által kijelölt konzulen­
sekkel a téma művelése folyamán kialakult — egyre 
hasznosabb — munkakapcsolatokat megőrizve, 
arra törekedtünk, hogy a kutatás befejezése után, 
de gyakran már a részkidolgozás során is, az ered­
mények hasznosuljanak. Vonatkozik ez elsősorban 
a vasútra, de emellett más területekre, így pl. a 
közlekedési felsőoktatásra is. A kutatások csak 
így tölthetik be alapvető céljukat, a vasúti szállí­
tás, a közlekedés színvonalának és minden irányú 
munkájának tudományos alapú segítését, a felső­
fokú szakemberképzés anyagának szélesebb körűvé 
tételét és nem utolsósorban a közlekedéstudomá­
nyok vasúti részterületének gyarapítását. Sok tíz­
millió forint megtakarítást képviselnek, illetve 
tesznek lehetővé azok a kutatások és feladatmeg­
oldások, amelyek hasznosításában az Intézet dol­
gozói közvetlenül is részt vesznek.

Jelentős tudományos felkészültséget kívánnak 
meg a felsőbb szerveink, külső tudományos szer­
vek, hatóságok vagy vállalatok által igényelt szak- 
vélemények és tanulmányok. Ezeknek célja leg­
többször a megalapozott és megfelelő gazdasági 
hatékonyságú döntések meghozatalának elősegí­
tése, vagy az egyes konkréten megállapítható hi­
bák okainak felderítése és kiküszöbölésük módjá­
nak megállapítása volt.

A megbízásos munkákat — amelyek szorosan 
kapcsolódnak az Intézet kutatási vagy operatív 
profiljához — részben vasúti, részben pedig külső 
szervek megrendelésére teljesítettük, a kívánt cél­
kitűzésnek és színvonalnak megfelelő minőségben.

VI. A HAZAI ÉS NEMZETKÖZI 
TUDOMÁNYOS KAPCSOLATOK

A témaművelésekkel és egyéb megoldandó inté­
zeti feladatokkal összefüggésben a hazai tudomá­
nyos intézményekkel, egyetemi és főiskolai tan­
székekkel, vállalati kutató-fejlesztő részlegekkel és 
laboratóriumokkal, más kutatóintézetekkel, a köz­
lekedési tárca több szervével és vállalatával, sok 
vasúti szolgálati hellyel álltunk 1975-ben is köz­
vetlen kapcsolatban.

E kapcsolatok a tanszékek viszonylatában két­
oldalú munkakapcsolatként jelentkeztek, egyrészt 
ugyanis mind szélesebb körben volntuk be kutatá­
sainkba — a tudománypolitikai irányelveknek 
megfelelően — a tanszékeket, másrészt pedig több 
intézeti munkatárs tevékenykedett a közlekedési 
felsőoktatásban.

Partnereink voltak többek közt — nem teljes 
felsorolásban — a Közúti Közlekedési Tudomá­
nyos Kutató Intézet, a Közlekedési Múzeum, az 
MTA több intézete, az Építéstudományi Intézet, 
a Műszeripari Kutató Intézet, a Vasipari Kutató 
Intézet, a BME Tanreaktora és több tanszéke, a 
Közlekedési és Távközlési Műszaki Főiskola, a

MAHART, a MÁV Tervező Intézet és az OAB 
Izotópalkalmazási Csoportja, amelyekkel a hagyo­
mányos, illetve kisebb részében új kooperáció köl­
csönös előnyökkel járt.

Egyre bővülő nemzetközi kapcsolataink az együtt­
működés három leggyakoribb formájára: a közös 
koordinált kutatásokra, tanulmányutak kölcsönös 
lebonyolítására és a dokumentációs anyagok, tu- 
dományos-műszaki-gazdasági információk cseré­
jére terjedtek ki. Külföldi partnereink köre a buka­
resti Közlekedési Kutató és Technológiai Fejlesztő 
Intézettel (ICPTT) szaporodott.

A már ismertetett kutatási témákon kívül, nem­
zetközi kapcsolataink közül az alábbiakat említjük 
meg:

— egyik osztályvezetőnk látja el a meghatalma­
zotti feladatot és koordinátori teendőket a KGST 
konténerizációs együttműködésre szervezett Meg­
hatalmazottak Tanácsában;

— közreműködtünk a KGST vasúti járművek 
egységes kísérleti és vizsgálati módszereinek kidol­
gozásával foglalkozó téma művelésében;

— a lengyel vasúti kutatóintézettel együtt téma­
vezetői vagyunk a számítástechnika és a matema­
tikai modellek közlekedési alkalmazásával foglal­
kozó, KGST Egyezmény keretében művelt auto­
matikus kocsiazonosítási témának;

— KGST Egyezmény keretében működünk 
közre az egységes adatátviteli rendszer kidolgozásá­
ban;

— folytatólagosan részt veszünk az OSZZSD/ 
UIC Egységes Numerikus Vasúti Kód Bizottság 
munkájában;

— évek óta aktív tagjai vagyunk az önműködő 
kapcsolóval foglalkozó ORE В 51 Szakértőbizott­
ság keretében működő Közbetét Munkacsoport­
nak;

— részt veszünk az OSZZSD IX. és V. Bizott­
ságának a betonaljakkal foglalkozó munkájában.

Tanulmányúti delegációk kiküldésére 1975-ben 
az előző éveknél nagyobb lehetőségeink voltak. 
Figyelemre méltó magyar—lengyel relációban a 
valutamentes csere feltételeivel megvalósult tanul­
mányi! ti csere, mely nem egy esetben a 2—3 hét 
időtartamot is elérte. A hosszabb időtartam a tanul­
mányozandó kérdésben behatóbb tapasztalat- 
gyűjtést, eszmecserét tett lehetővé.

A partnereink által igényelt dokumentációkat 
általában határidőben küldtük el és tőlük — kéré­
sünknek megfelelő számú és szintű — dokumentá­
ciós anyagot kaptunk. A közös kutatásokkal kap­
csolatos rész- vagy zárójelentések átadása az írá­
sos információcsere rendszeres formája lett.

Nemzetközi kapcsolataink általános jellemzése­
ként elmondhatjuk, hogy a kölcsönös előnyökön 
kívül, a személyes kapcsolatok révén nagyban nö­
velték kutatóink ismereteit, áttekintőképességét, 
nemkülönben gyorsítják egyes témák művelését.

VII. TÁRSADALMI TUDOMÁNYOS 
MUNKA

Tudományos munkatársaink részvétele a társa­
dalmi tudományos munkában, így az MTA egyes 
bizottságaiban, a Közlekedéstudományi Egyesület-
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ben és a Gépipari Tudományos Egyesületben 1975- 
ben is jelentős volt. Mint egyesületi tisztségviselők, 
aktivisták és tagok, irányítási és szervezési teendők 
ellátásával, tervezetek, tanulmányok és javaslatok 
kidolgozásával támogatták az egyesületi célok 
megvalósítását, az egyes tudományterületek előre­
haladását.

A KTE és az Intézet közös rendezésében évek 
óta sikeresen folyó előadássorozat keretében kuta­
tóink munkájukról, tudományos eredményeikről 
több előadást tartottak, amelyek iránt elsősorban 
vidéken nagy érdeklődés mutatkozott. Az előadások 
jól szolgálták az intézeti munka eredményeinek 
népszerűsítését, a vasúti tudományos kutatás és 
gyakorlat kapcsolatának erősítését.

Két intézeti dolgozó titkárként irányítja egy-egy 
szakosztály munkáját az Egyesületben. A Közleke­
déskibernetikai Koordinációs Állandó Bizottság 
titkára szervezte és irányította a 4. Nemzetközi 
Vasutaskibernetikai Világszimpozion anyagának a 
MÁV szakértők körében lefolytatott vitáját.

Közreműködtünk az Egyesület által Siklóson 
rendezett ,,3. Futástechnikai Konferencia” elő­
készítésében és itt két előadást tartottunk.

Részt vettünk két tribológiai tárgyú előadással 
a „Tízéves az M 62 sor. Diesel-mozdony” c. kollok­
viumon és korreferátumokkal „A számítástechnika 
vasútüzemi alkalmazása” tárgyú, Szegeden meg­
rendezett országos ankéton.

A társadalmi tudományos munka egyéb terüle­
teit érintve megemlítjük aktív közreműködésünket 
az MTA Közlekedéstudományi Bizottságában és 
Vasúti Közlekedési Albizottságában, a Közleke­
déstudományi Szemle szerkesztőbizottságában és

az MSZMP VIII. kerületi Pártbizottságának Tudo­
mánypolitikai Bizottságában.

VIII. SZAKIRODALMI TEVÉKENYSÉG
Tudományos munkatársaink szakirodalmi tevé­

kenységükkel is igyekeztek az Intézet tudományos 
munkáját ismertetni és népszerűsíteni. Legjelentő­
sebb kiadványunk az intézeti Évkönyv tizenhato­
dik kötete, mely 1974. évi munkánkról, egyéb tu­
dományos tevékenységünkről, valamint fontosabb 
kutatásaink eredményeiről számol be, a közzétett 
17 tanulmányban.

Az 1974. év kutató, fejlesztő és járműkísérleti 
munkáiról készült összefoglaló és zárójelentések, 
valamint a tanulmányok bibliográfiáját az Év­
könyv függeléke tartalmazza.

Fentieken kívül Intézetünk dolgozói az 1975. év 
folyamán írtak egy szakkönyvet, szakfolyóiratok­
ban közzétettek 28 szakcikket, továbbá elvégezték 
több szakkönyv, szakcikk és jegyzet lektorálását.

*

Áttekintve Intézetünk 1975. évi munkáját, úgy 
ítéljük meg, hogy az ez évi beszámoló is meggyő­
zően tanúsítja: az intézeti össztevékenységben 
mind a munka mennyiségét, mind pedig minőségét 
tekintve állandó, egyenletes fejlődés tapasztal­
ható. A tárgyévet és ezzel együtt a IV. ötéves terv­
időszakot sikeresen zártuk le. Elért eredményeink 
alapján bizalommal tekinthetünk az Intézetre még 
több és felelősségteljesebb munkát kiszabó V. öt­
éves terv kezdő évére, 1976-ra, ami egyben az 
Intézet 25 éves fennállásának jubileumi éve is.

Könyvszemle

KÖTÜKI: Közúti közlekedési kutatások
I. Az úthálózatfejlesztés kérdései

B p . 1976. K özlekedési D okum entációs V állalat, 139 p . 
44 ábra

A K ö zú ti K özlekedési T udom ányos K uta tó  In té ze t 
(K O T U K I) ezzel a  k ö te t te l  egy  ú j  kiadványsorozatot 
in d í to t t  el, am e ly b en  a  k ö zú ti közlekedés egy-egy  átfogó  
te rü le té n  fo ly ta to t t  k u ta tó  m u n k a  e red m én y eirő l k ív á n  
beszám oln i.

E z  az első k ö te t  az  a lá b b i 8 ta n u lm á n y t ta r ta lm a z z a : 
Procházka M ik ló s:  Ú th á ló za t-fe jle sz té s . 
ü r .  M on ig l János: A  v á rh a tó  o rszágos k ö zú ti fo rga lm i 
igények  v isz o n y la to n k é n ti m eg h a tá ro zá sa .

D r. V ásárhelyi B oldizsár: A k ö zú ti fo rga lom -e lő rebecs­
lésre  szolgáló a n a li tik u s  m ódszer k ia la k ítá sá v a l k a p ­
cso la to s v iz sgá la tok .

Berg A rtu r:  Az ú t  h a sz n á la tá n a k  é rték e lésén  a lap u ló  
h a ték o n y ság i szám ítás i m ódszer.

W ellner P éterné— K oren Csaba: Az 1973 — 74. évi o rszá ­
gos k ö zú ti cé lforgalm i szám lálás.

B iró  M ih á ly :  K ö z ú ti k e re sz tm e tsze ti fo rgalom felvéte li 
k u ta tá s  e redm ényei, a n n a k  fejlődése és g y a k o rla ti 
a lk a lm azása .

Dr. K a já n  Béla: Az országos ú th á ló za t-fe jle sz té s i te rv e ­
zés m ódszerei, e redm ényei és fe lad a ta i.
A  k ia d v á n y t S zir ti B éla  sz e rk e sz te tte .
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Központi forgalommérés a budapesti programválasztó rendszerben
I)r.  J A N K Ó  D O M O N K O S  — P U S K Á S  T I B O R

BEVEZETÉS

A városi forgalomtechnikai vizsgálatok egyik 
alapvető feladata a járműforgalom nagyságának, 
jellegének, eloszlásának pontos felvétele és az ada­
tok folyamatos elemzése. A nagy forgalmú bel­
városi utcahálózatban végzendő forgalmi mérések 
csak automatikusan, járműérzékelő detektorok 
felhasználásával végezhetők gazdaságosan és a kí­
vánt részletességgel.

Korábban már felmerült ez az igény Budapesten 
is, és a Fővárosi Tanács megbízása alapján a 
VILATI foglalkozott egy korszerű, kb. 180 jármű­
érzékelő detektort tartalmazó központi számítógé­
pes forgalmi mérő-adatgyűjtő rendszer tervezésé­
vel és kiépítésével a belváros területén [1]. Ez a 
beruházás azonban — elsősorban gazdasági meg­
fontolások miatt — csak néhány év múlva valósul 
meg, és ezután szolgáltat forgalomtechnikai ada­
tokat. Megfelelő számszerű forgalmi értékekre 
azonban folyamatosan szükség van, célszerű tehát 
a meglevő eszközök felhasználásával már most 
automatikusan adatokat gyűjteni és feldolgozni.

Cikkünk az e téren végzett kísérleteket, kezdeti 
lépéseket ismerteti, és bemutatja a budapesti 
programválasztó rendszer már meglevő azon esz­
közeit, amelyek folyamatos forgalmi adatgyűjtésre 
alkalmasak.

1 A t ’VA h a rd w a re  te rv e it  az  e re d e ti PÁ S p ro g ram - 
v á lasz tó  egységeinek  fe lh aszn á lásáv a l L iz á k  Ir é n  k é ­
sz íte t te . A  T E F E  egységet P u ská s  T ibor  te rv ez te .

A BUDAPESTI
PROGRAM VÁLASZTÓ RENDSZER (PVA)
A Fővárosi Tanács megbízása alapján a VILAT1 

az 1973—74. években megtervezte és részben kivi­
telezte a budapesti programválasztó rendszert 
(röviden: PVA). A PVA feladata, hogy a már ko­
rábban összehangoltan működő forgalomirányító 
jelzőlámpákat olyan rendszerré fogja össze, amely­
ben folyamatos forgalommérés alapján automa­
tikus programválasztást lehet megvalósítani.
A PVA néhány műszaki jellemzője:

1. A rendszerhez tartozik a pesti Nagykörút, a 
Népköztársaság útja, József Attila utca, Rákóczi 
út, Deák tér, Madách tér ötven jelzőlámpás csomó­
pontja.

2 . A rendszerhez tartozó berendezések fix prog- 
ramosak, N. TESLA gyártmányúak. A jelzési 
programok száma: 6 , (2 régi, 4 új program).

3. A területen elhelyezett járműérzékelő detekto­
rok száma: 16.

A rendszer1 működési vázlatát az Lábra mutatja. 
H-val jelöltük az útburkolatba fektetett induktív 
hurkokat. A DITB jelű detektoregység a hurkok­
hoz legközelebb található csomóponti forgalom- 
irányító berendezésben került elhelyezésre. Ä köz­
ponti berendezés az 1. ábrán látható egységekből 
áll, amelyek:
MBAA mérőhely foglaltságot figyelő egység, 
FIRA járműszámláló és forgalmi szint megha­

tározó egység,

Hurkok az út­
burkolatban

H 1

H 16

Helyi forgalom -  
irányitó berendezés

DITB1

_ T

~ L

r t Dl ТВ 16 - 1

T

PVA központi 
ek berendezés

MBAA1

FIRA 1

16

■16 MBAA 2

I d ő m é r ő  '

PGVE

TEFE

PGVH1

PGVH2

FIRA16

FIRA17

Aktuá l i s  p r o g r a m s z a m

Kettős központ

Г  TIGP

PGGAT

TI GB

Időalap

x_
1. ábra . A PVA m űködési vázlata
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P l-  univerzális program

%, ábra. A PVA programváltás! és tendenela-íigyelésl algoritmusa

PGVE forgalmi szint és programtároló egység, 
TEFE tendenciafigyelő egység,
PGVH programválasztó logikai egység,
TIGB elektronikus alapütemadó,
PGGAT csoportvezérlő (kettős központ) program­

tároló egysége.
A PVA automatikus programválasztó működése 

röviden a következő. A 16 hurok felett elhaladó 
járművek keltette elektromos jelet а DJTB egység 
a központba továbbítja. A jeleket az MBAA egy­
ség továbbítja a 16 FIKA egységbe, amely a szám­
lálást végzi. A FIRA 17. egység határolja be a 
mérési ciklust (T), amely maximálisan 640 is lehet. 
A PVA nem számszerű forgalomnagysággal dolgo­
zik, hanem az i-edik detektoron mért Qi (járniü/T s) 
forgalomnagyságot előre beállított forgalmi határ­
értékeknek megfelelően alacsony (L), közepes (M) 
vagy magas (//) forgalmi szintekbe sorolja (FIRA). 
A mérési ciklus végén a FIRA egységek tehát egy 
16 elemből álló forgalmi szint sorozatot állítanak 
elő. Legyen a Py-edik mérési ciklus végén előálló 
szint sorozat {SZT}Tj.. A PGVH egységekben tárol­
tunk 1 0 2  darab forgalmi szintsorozatot. {SZT}*; 
&=1...102. Minden egyes ÍSZT}*-hoz egy for­
galmi jelzési programot rendeltünk. Adott esetben 
P l, P 2 , P3, P4, P5 és P 6  összehangolt programot 
tárolunk az egyes csomóponti forgalomirányító

gépekben, tehát ezek közül valamelyiket rendeltük 
a, [SZTji forgalmi szintsorozat valamelyikéhez (a 
Pl univerzális program, átlagos forgalmi helyzetre 
felel meg). A programválasztás és tendenciafigyelés 
algoritmusát a 2. ábra mutatja.

Á PVA tervezése, kísérleti üzemeltetése során 
számos elvi forgalomtechnikai kérdés került napi­
rendre. Ilyenek pl.:
a) A programválasztó rendszer mérete.
b) A programválasztó rendszer hatékonysága.
c) Az optimális programváltási algoritmus.
cl) A rendszer forgalmi struktúrájának felvétele,

optimális detektorszám.
A PVA egyik feladata az, hogy segítségével meg­

szerezhessük azokat az ismereteket, tapasztalato­
kat, amelyek birtokában — többek között — az 
elvi kérdések megválaszolhatók.

Jelenleg a PVA programválasztási algoritmusá­
nak korszerűsítése, az egyes forgalmi szintek beál­
lításának ellenőrzése, a jelzési programok és össze­
hangolások javítása folyik. Ez idő alatt vizsgáltuk 
— e cikknek éppen ez a tárgya — hogyan lehet 
folyamatos forgalomfigyelésre felhasználni a terü­
leten elhelyezett 16 mérődetektort.

A JÁRMÜÉRZÉKELŐ d e t e k t o r o k  
ELHELYEZÉSE

A járműérzékelő detektorok típusát és elhelye­
zését a programválasztó rendszerben betöltött sze­
repüknek megfelelően határoztuk meg. Viszonylag 
nagy városi terület (5 km2 — 50 jelzőlámpás cso­
mópont) forgalmát kell viszonylag kevés (16 db) 
detektor adatával jellemezni. A detektor hurkokat 
olyan helyen kellett lefektetni, ahol a nyugvó for­
galom zavarásának veszélye kiküszöbölhető. A hur­
kokat általában a belső forgalmi sávban helyeztük 
el, a jelzőlámpás csomóponttól távolabb.

A hurok a sávban hosszirányban 3 m, kereszt- 
irányban 2  m téglalap alakban helyezkedik el.

A 3. ábra a PVA-hoz tartozó budapesti belvárosi 
területen elhelyezett járműérzékelő detektorokat 
mutatja. A nyíl a mért forgalmi mozgásirányt 
jelenti.

A detektorok jelei kábelen a Tanács körút 2. sz. 
épületben kiépítés alatt álló forgalomirányító 
diszpécser központba kerülnek. Itt találhatók a 
PVA központi egységei és az ún. kettős központ 
(4. és 5. ábra). A kettős központ tárolja a PVA által 
kiválasztott aktuális jelzési programszámot és pe­
riódusonként továbbítja azt a csomóponti for­
galomirányító berendezésekhez. Másik funkciója, 
hogy a koordinált üzem megvalósításához közös 
időalapot szolgáltat a rendszer valamennyi csomó­
ponti berendezésének.

A berendezésbe két, párhuzamosan üzemelő idő- 
és programkód-adó egységet építettünk; a második 
tartalékként üzemelhet. A tartalék üzemre történő 
automatikus áttérést a hibafigyelő egység bizto­
sítja.

Az aktuális jelzési programszámot nemcsak a 
PVA, hanem elektronikus heti programóra (TIGP)2 
szolgáltathatja a kettős központnak.

2 A T IG P  p ro g ra m ó rá t és az  a lá b b  e m líte tt  P V A  a d a t­
rö g z ítő t Ozoli Z o ltán  (V1LAT1) te rv ez te .
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Detektor- Csomóponti 
hurok forgalom ­

irányító 
berendezés

PV.A
központ

Mintavete- Philips 
tezö adapter szatagt^ukasztó 

berendezés

6. ábra. A járm ű által keltett elektromos jel útja detektorliuroktól 
a regisztrálóig

4. ábra. A PVA központ egységei a Tanács körúti 
központ hely iségében

5. ábra. A TESLA kettős központ egységei 
a Tanács körúti központ helyiségében

A FORGALOMMÉRÉS ESZKÖZEI

A detektorok által végzett forgalrhi mérési ered­
ményeket elsődlegesen a programválasztáshoz 
használják. A PVA működéséből eredően azonban 
ezek az információk egy meghatározott mérési idő 
után törlődnek, a későbbi felhasználás szempont­
jából elvesznek. Célszerű tehát a fenti funkcióval 
párhuzamosan a forgalmi mérési eredményeket 
rögzíteni. A PVA-hoz tartozik egy ún. PVA adat­
regisztráló, amely a 16 detektorral mért forgalom­
nagyságot és a PVA működési jellemzőit minden

mérési ciklus végén papírszalagra nyomtatja. Ez a 
berendezés a PVA működésének „naplózására” 
készült. Ha az adatokat számítógéppel akarjuk 
feldolgozni, előbb lyukszalagra vagy kártyára kell 
a mérési értékeket átvinni. A folyamatos forgalmi 
mérés és gyors adatfeldolgozás céljára ezért a 
Philips 86 AF 210 típusú lyukasztót használjuk.

Az útburkolatba ágyazott hurok felett elhaladó 
jármű elektromos jelet hoz létre, amely kábelen a 
PVA központi egységbe, majd mintavételező adap­
teren keresztül a regisztrálóba kerül (6. ábra).

3. ábra. A PYA-hoz tartozó budapesti terület a detektorokkal
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A jármííérzékelő detektor
A JCD 16-os detektor a svéd Ericsson cég gyárt­

mánya. Járművek, illetve hasonló tömegű fém­
tárgyak érzékelésére alkalmas. A mérési elvet te­
kintve induktív hurokdetektor.

Két funkcionálisan elkülöníthető részből áll: az 
úttestbe ágyazott induktív hurokból (H) és elekt­
ronikus kiértékelő egységből (DITB).

A JCD 16-os detektor két típusváltozatban ké­
szül. A ROA 213810/1 „presence” és a ROA 
213810/2 „passage” típus. A PVA rendszerhez a 
„presence” típust alkalmaztuk. Jellemző tulajdon­
sága, hogy visszaállási ideje az érzékelési terület 
és a gépkocsi(k) által lefedett terület arányától 
függ. Pl. Egy 2 X  40 m-es területű hurokfelületen 
tartózkodó személygépkocsit 1 0  percig képes érzé­
kelni. Az alkalmazott 2 x 2  méteres hurokhoz ren­
delt visszaállási idő több mint 2  óra.

Áthaladó gépkocsi esetében, az érzékelési terü­
let szabaddá válását követő néhány millisecundum

múlva a detektor kimenőjele megszűnik, a detek­
tor újra fogadókész.

A „presence” detektorhoz maximum 110 m ke­
rületű hurok csatlakoztatható. A hurok és az 
elektronikus egység távolsága speciális esetben 
500 m is lehet.

Az elektronikus egység kimenőjelét egy poten­
ciálmentes relékontaktus biztosítja. Lehetővé teszi 
a jelhordozó tág határok közötti szabad megválasz­
tását. Műszaki adatok (elektronikus egység):
Hurokfrekvencia
Tápfeszültség

Teljesítményfelvétel 
Környezeti hőmérséklet 

tartománya
Kimenő kontaktus terhel­

hetősége
Befoglaló méretek

A detektorkártyát a 7. á

100—125 kHz 
24 V DC + 2 0 %

- 10%
1,3 W 24 V-os

—40 °C-tól +70 °C-ig

2 0  VA max.
155 x 27 x ПО mm
yra mutatja.

7. ábra. А К0Л 2i:tHI0/l jelű detektorkárt.va

PVA szimuláció

A PVA rendszerhez tartozó 16 detektor jelei ká­
belrendszer közvetítésével jutnak a programvá- 
lasztó bemenetelre.

A bemeneti egység (MBAA) csatornánként egy 
vevőreléből és egy időzített figyelőáramkörbő] 
épül fel. A vevőrelék által felerősített detektorim­
pulzusok járműszámláló egységek (FIRA) be­
menetelre kerülnek mindaddig, amíg időtartamuk 
a 3 s-ot meg nem haladja. Amennyiben a vevőrelé 
3 s-on túl detektorfoglaltságot jelez, a figyelő­
áramkör a számláló bemenetéről a jelet lekapcsolja 
és belső impulzusgenerátorról szimulációs impul­
zusokkal helyettesíti.

Ez az állapot mindaddig fennmarad, amíg a de­
tektorfoglaltság meg nem szűnik és a vevőrelé el

MINTAVETELEZO ADAPTER

8. ábra . A m intavótelczu adap ter vázlata
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nem ejt. A szimulációs impulzusok periódusideje 
1 ; 2 ; 3 és 4 s-ra választható. Forgalomtechnikai 
szempontból ez azt jelenti, hogy 3600, 1800, 1200, 
900 [j/h] forgalom szimulálható.

Mintavételező adapter
A PYA rendszer ellenőrző mérései megkívánták 

a 16 járműdetektor adatainak szimultán rögzítését. 
A Philips berendezés kapacitásának meghárom- 
szorozására a mintavételes mérési elvre való átté­
rés kínált lehetőséget. A feldolgozóprogram iránti 
megnövekedett követelményeken túl, az eredeti 
Philips funkciók érintetlenek maradtak.

A mintavételező adapter tulajdonképpen idő­
multiplex rendszer, amelynek a Philips regisztráló 
szolgáltat órajelet, az ott megválasztható referen­
ciaidő ütemében (8. ábra).

A regisztráló időimpulzusait, illesztő egységen 
keresztül, egy háromtagú relés számlánc számolja. 
(A relés terhnika alkalmazását a berendezés kísér­
leti jellege és az ugyancsak relés technikával épült 
PVA rendszerhez való könnyű illeszthetőség indo­
kolta.) A számlánc mindhárom állapotához 6  jár­
műdetektor bemenet van rendelve. így egy minta- 
vételezési periódus alatt, amely háromszorosa a 
referenciaidőnek, mind a 18 járműdetektor jele a 
periódusidő 1/3-át kitevő ideig a regisztráló beme­
netére jut. Pl. ha a Philips referenciaidő 5 perc, 
akkor ugyanannak a detektornak a jelei minden 
harmadik 5 percben kerülnek regisztrálásra. Ez 
А HO típusú mintavétel. Ha egy detektor jelei min­
den második 5 percben kerülnek a regisztrálóba, 
AB típusú mintavételről beszélünk. Természetesen 
lehetőség van A típusú, folyamatos mérésre is.

A Philips adatrögzítő
A Philips 86AF210 forgalomregisztrálóval folya­

matosan gyűjthető adat 6  db járműdetektorról.
A forgalmi és referenciaidő információk rögzíté­

sét 8  csatornás szalaglyukasztó végzi.
.A berendezés a referenciaidőköz megválasztását 

két tartományban teszi lehetővé.
100 ms—9,9 s-ig 100 ms-os lépésekben;
10 s— 990 s-ig 1 s-os lépésekben.

A beállítás egy billenőkapcsolóval és két perem­
kerekes dekádkapcsolóval történik. A kiválasztott 
időintervallumok ciklikus ismétlődését a szalag 
1 -es csatornája őrzi.

A szalag- 8 -as csatornája is időadatot hordoz, 
mégpedig 24 óránként 1 jelet. A jelforrás mecha­
nikus kapcsolóóra, automatikus felhúzással, háló­
zati áramkimaradás esetére legalább 24 órás járási 
tartalékkal. Ezért egy napnál rövidebb áram- 
kimaradás esetén a regisztrátum kiértékelése még 
biztonságosan elvégezhető. Annál is inkább, mivel 
a feszültség visszatérésével egyidőben az 1-es és 
8 -as csatornára kerülő 1— 1 karakter jelzi a háló­
zati áramkimaradást.

A forgalmi adatok rögzítése a 2—7 csatornán 
kétféle üzemmódban lehetséges:

1. Direkt üzemmód
Ekkor a perforációk száma a detektorcsatornán 

a járműdetektor foglaltsági idejével arányos.

0. ábra. Л központi forgalom mérő rendszer

Szorzófaktor a beállított referenciaidő (praktikusan 
a 100 ms—9,9 s-os tartományban választva).

2. Számláló üzemmód
A perforációk száma a járműdetektoron átha­

ladó járművek számával arányos. Szorzófaktor 10 
(10 jármű/karakter). A 10 s—990 s-os tartomány­
ból választható a mérési periódus.

A regisztrálóhoz csatlakoztatható egy kézi adat- 
beviteli egység. Segítségével a mérés kezdetekor 
rögzíthető a szalagon a mérés helye, ideje, a detek­
torcsatornák kiosztása és a referenciaidő. A kézi 
adatbevitel ASC II. kódban történik.

A programválasztó rendszer területén végzendő 
folyamatos forgalomfigyelésre összeállított mérő- 
rendszert a 9. ábra mutatja. x

FORGALOMTECHNIKAI JELLEMZŐK
Az ismertetett mérőrendszer segítségével a

3. ábra térképén bemutatott budapesti terület for­
galmáról olyan jellemzőket határozhatunk meg,

A d a t r ö g z í t é s

A d a t r ö g z í t é s

A d a t r ö g z í t é s

A d a t r ö g z í t é s

10. ábra. A m intavételes m érés a lgoritm usa
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amelyek mind elméleti, mind gyakorlati szempont­
ból felhasználhatók. Képet kaphatunk a forgalom­
nagyságról, a zsúfoltságról, a rendszer kapacitásá­
ról, a forgalmi áramlat sebességéről. A szalag érté­
kelését a VILATI/C jelű számítógépprogram 
végzi. 11

Forgalomnagyság
Az í-edik detektor jeleit mintavétellel vagy 

mintavétel nélkül, szimulációval vagy anélkül rög­
zíthetjük (10. ábra.)

1. Adatrögzítés:
Abban az esetben alkalmazzuk, ha több mint 

6  detektor adatainak egyidejű rögzítése a feladat, 
és nem a tényleges forgalom mérése, hanem a for­
galmi igény, illetve zsúfoltság meghatározása a 
cél.

2. Adatrögzítés:
Ua. mint 1. adatrögzítés, de a detektorok száma 

= = 6 .

3 A p ro g ra m o t B a jn a  Zsolt és T u r n y  M ik ló sn é  
(O TSzK ) k é sz íte tte .

3. Adatrögzítés:
Abban az esetben alkalmazzuk, ha a tényleges 

forgalom mérését tervezzük több mint 6  detekto­
ron.

4. Adatrögzítés:
Ua. mint 3. adatrögzítés, de a detektorok száma

S 6 .
Zsúfoltság

A detektorok lényegében az összehangoltan mű­
ködő jelzőlámpás rendszeren belül, illetve a belé­
pési keresztmetszetek előtt vannak elhelyezve, 
tehát a 3. és 4. datrögzítési esetben a rendszer ka­
pacitását vagy annál kisebb forgalmat tudnak csak 
mérni (állandóan azonos jelzőlámpa program ese­
tén). A csúcsforgalmi időszakban a rendszert a ka­
pacitásánál nagyobb forgalom terheli; ekkor a for­
galmi áramlat sebessége jelentősen csökken, zsú­
foltság keletkezik és a detektorok feletti kereszt- 
metszeten a kapacitásnál kisebb forgalom halad át. 
Az ilyen zsúfolt intervallumok kezdetét és hosszát 
csak a forgalom két vagy több tényezőjének egy­
idejű mérésével lehet meghatározni. Adott esetben 
a szimuláció segítségével a forgalomnagyság mellett

Járm ű / óra

1 2 3 A 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 2 0  21 22  2 3  24  ó r a

11. ábra. A 4. sz. detektorral, szimulációval és szimuláció nélkül végzett mérés eredménye
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a foglaltságot, azaz a sebességgel arányos tényezőt 
tudjuk meghatározni. A két forgalom dimenziójú 
érték együttesen egy ún. képzett forgalmat ad:

Qk^Qr + Qsz
ahol Qk képzett forgalom (forgalmi igénnyel ará­

nyos érték),
Q t  a tényleges forgalomnagyság,
Qtz a foglaltsági idővel arányosan, szimuláció­

val képzett elméleti forgalomnagyság.
Korábban említettük, hogy beállítható a detek­

tor jel megszakításának frekvenciája, azaz külön­
böző Qsz értékek képezhetők. E lehetőségnek akkor 
van forgalomtechnikai tartalma, ha nem egysze­
rűen a zsúfolt időintervallumokat keressük, hanem 
az Qk számszerű értékére van szükség.

A zsúfoltság mérését az г-edik detektoron úgy 
végezhetjük, hogy г-edik detektor jeleit egyidejű­
leg a 2. és 4. adatrögzítési móddal rögzítjük. (A de­
tektorok száma >3.) A Philips készülék ekkor 
számláló üzemmódban van. A kétféle görbe egy­
másra rajzolásával a zsúfolt időintervallumok meg­
határozhatók. A 11. ábrán egy mérés eredményeit 
mutatjuk be.

A mérés helye: 4. sz. detektor (Petőfi-híd pesti 
hídfő, Üllői út felé, belső sávban).
A mérést 1975. december 8 —9-én 0.00—24.00 

óráig 1 0  perces intervallumokban végeztük.
Szimuláció: 2  s.
Mintavétel: nem volt (folyamatos mérés).

A 11. ábra alapján megállapítható, hogy 
de. 6Л50— 8Л10 óráig és 
du. 13л00— 17л40 óráig

a Ferenc körúti összehangolt jelzőlámpás útvonalat 
a kapacitásnál nagyobb forgalom terhelte. (Az 
eredmény megfelel a gyakorlati tapasztalatoknak.)

A fenti mérés lényegében kapacitás becslésre is 
alkalmas. A szimulációval és szimuláció nélkül vég­
zett mérés eredménygörbéje a zsúfoltság kezdetén 
és végén elválik egymástól. Ezek a pontok a kapa­
citáshatárt jelzik.

Az adott mérés alapján a szóban forgó Ferenc 
körúti forgalmi irányra becsüljük meg a telített 
forgalomnagyság értéket.
A rendszer periódusideje:

P =  90 s

. QkJármű/ óra

13. ábra. A 4. sz. detektorral, szimulációval és mintavétellel végzett mérés eredménye
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A vizsgált irányban az átlagos zöldidő: 
z=  45 s

A detektorhurok felett max. áthaladt járművek 
száma:

Qc = 130/10 perc/sáv.
Ömax (telített forgalom) =

= P/z-Qc6 = 1560 [j/zöldóra/sáv]
A 10. ábrán az 1. jelű adatrögzítéssel maximá­

lisan 18 detektor jeleit lehet rögzíteni. Gyakorlati­
lag azonban 16 detektor mérésére korlátoztuk a 
mérőrendszert és a két üres csatornát a mintavéte­
lező adapter ellenőrzésére használjuk. (Az ellen­
őrzést az adatfeldolgozó programba építettük be.)

A 12. ábrán egy ABC típusú mintavételes mérés 
részletét — a 4. sz. detektor forgalmát — mutatjuk 
be. A mérést 1975 decemberében végeztük szimu­
lációval. (A szimulált követési idő: 2 s.)

Követési idő
A Philips szalaglyukasztó „direkt” üzemmódban, 

0 , 1  s időléptetéssel, egyidejűleg 6  detektorhurok 
feletti követési idő meghatározására alkalmas.

(Természetesen ennél a mérésnél mintavétel nem 
alkalmazható.) A szalagról mind a nettó, mind a 
bruttó követési idő értékelhető [2 ]. A jelzőlámpás 
rendszeren belüli járműáramlás törvényszerűségei­
nek vizsgálata szempontjából ezzel a mérési mód­
dal értékes adatok gyűjthetők.

Foglaltsági idő

A követési idő mérése során kapott szalagról az 
egyes járművek detektor hurok felett töltött idő­
értékeit is meg lehet határozni. Átlagos jármű- 
hosszúság figyelembevételével sebességbecslést ad­
hatunk [2 ], amely az áramlat vizsgálatához és a 
jelzőlámpás rendszer értékeléséhez felhasználható.

IR O D A L O M

[1] K ö z p o n ti fo rg a lo m tech n ik a i m érő- és a d a tg y ű jtő  
rendszer. V IL A T I e lő te rv . K é sz íte tte  M a yer  Józse f.

[2] Dr. J a n k ó  D om onkos: K ih a la d á s i k ö v e tés i időköz 
m érése egy  b u d a p e s ti je lző lám p ás c so m ó p o n tb an . 
K ö z lek ed éstu d o m án y i Szem le. 1976. 1. sz.

A közlekedés minden ágazatának történetét
s z e m l é l e t e s e n
tanulmányozhatja a budapesti

KÖZLEKEDÉSI MÚZEUM
állandó kiállításain
Nyitva — hétfő kivételével — minden nap délelőtt 
1 0  órától délután 18 óráig
V á r o s l i g e t i  k ö r ú t  11

A KÖZLEKEDÉSI MÜZEUM további állandó kiállításai a fővárosban és 
vidéken:

BUDAPEST — Földalatti Vasúti Múzeum a Deák téren. A kontinens első 
földalattijának emlékein kívül bemutatja az épülő Metrót is.

PARÄD — Kocsimúzeum. A magyar fogatolt járművek és a kocsigyártás 
történeti emlékeinek gyűjteménye. •

KESZTHELY — Hajók a Balatonon. A balatoni hajózás emlékei, számos 
hajómodell.

NAGYCENK — A Széchenyi István Emlékmúzeumban állandó közlekedési 
kiállítás a nagy magyar közlekedéspolitikus életművének bemutatá­
sával.
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N E M Z E T K Ö Z I  S Z E M L E

Az USA vasútjai*

Az Amerikai Egyesült Államokban a belföldi 
áruszállítás több mint egvharmadát a vasutak tel­
jesítik. 1973-ban a vasúti szállítás volumene (elő­
zetes adatok alapján) 1245 milliárd tkm volt, ami 
meghaladja a közúti, légi és belvízi szállítás együt­
tes teljesítményét. A Szovjetunió Közlekedési Mi­
nisztériumának Központi Tudományos-Technikai 
Információs Intézetében (CINTI) elemezték és 
összesítették a statisztikai és információs anyagot. 
Ennek alapján tudjuk az USA vasútjainak tevé­
kenységét áttekinteni.

A vasutak az ország szállítási hálózatában
Függetlenül attól, hogy az országban előnyben 

részesítik a többi (különösen a csővezetékes) szál­
lítási mód fejlesztését, a vasutak részesedése az 
áruszállításból az elmúlt tíz évben csak jelentékte­
len mértékben csökkent. A vasúton elsősorban 
olyan tömegárukat szállítanak (nagy távolságra) 
mint a szén, fekete fémek, érc, búza, építőanyagok, 
faáruk, vegyipari termékek. A vasúton 1972-ben 
az átlagos szállítási távolság 865 km, míg a folyami 
szállításé 541 km, a tavi szállításé 798 km, a közúti 
szállításé 443 km, a csővezetékes szállításé 555 km 
volt.

A teherszállítással ellentétben, a vasúti személy- 
szállítás részaránya nem jelentős. A közhasználatú 
járműveken végzett személyszállításnak mindössze 
6 ,0 %-át (a magángépjárműveket is figyelembe 
véve mindössze 1,0%-át) teljesíti. A vasúti sze­
mélyszállítás az egész háború utáni időszak alatt 
csökkent, 1972-ben érte el a minimumot, 13,8 mil­
liárd utaskilométert. 1973-ban az utasforgalom kis­
mértékű növekedése volt megfigyelhető.

Az egyes szállítási eszközök egyenlőtlen fejlesz­
tése és leterhelése a kapitalista termelési viszo­
nyok, a konkurrencia és a tervszerűtlenség követ­
kezménye. A szállítási munka kialakult megosz­
lása mindenek előtt a nagy monopóliumok politi­
kájából következik, amelyek a közúti és légi szál­
lítás fejlesztésében érdekeltek.

A vasút által az ország szállítási feladataiban el­
foglalt hely nem tükrözi lehetőségeit és műszaki- 
gazdasági sajátosságait, a többi szállítási módhoz 
viszonyítva. A vasút szállítási lehetőségei nagy­
mértékben kihasználatlanok. A vonalak közepes 
áruforgalmi sűrűsége mindössze 3,5 millió tkm/km 
évente. Emellett az összes áruforgalom több mint 
50%-a a hálózatnak csupán 10%-án bonyolódik le. 
Személyforgalom a hálózatnak alig több mint 
2 0 %-án van.

* A  Zseleznodorozsnüj T ranszport 1974. év i 12. sz á ­
m á b a n  m eg je len t c ik k e t M ik ó  K áro ly  fo rd íto t ta .

Az USA Közlekedési Minisztériumának tájékoz­
tató adatai szerint a szállíttatok költségeiben a 
vasúti szállítások részesedése 13%, míg ugyanak­
kor a vasút az összes szállításoknak több mint 
33%-át végzi.

Az utóbbi időben — az energiaválsággal össze­
függésben — az országban némileg megváltozott a 
viszony a vasúti szállításhoz, mivel ezt a szállítási 
módot a leggazdaságosabb és legracionálisabb 
üzemanyag-felhasználás jellemzi, valamint a leg­
kevésbé szennyezi a környezetet.

Az amerikai szakemberek számításai szerint a 
közlekedés (szállítás) használja fel az országban az 
összes energiának kb. 25%-át. Emellett a vasutak 
a közlekedés által felhasznált energiának mind­
össze 3,5%-át fogyasztják. Egységnyi szállítási 
munkára a vasút 3,2-szer kevesebb energiát hasz­
nál fel, mint legnagyobb konkurrense, a közúti 
szállítás.

Az USA-ban a szállítások prognózisának kidol­
gozása során az 1971—80. években legvalószínűbb­
nek tartották a vasúti áruforgalom 30%-os növeke­
dését (1460 milliárd tkm-re), ami megközelítőleg 
megegyezik az előző évtized fejlődési ütemével. 
A személyforgalomban az 1971. évi szint tartásával 
(14,5 milliárd utaskm) számoltak. Emellett a többi 
közlekedési ágazat gyorsabb fejlődési ütemével 
kapcsolatban a vasút részaránya az összes szállí­
tásban kismértékben továbbra is csökken. Feltéte­
lezik, hogy a jövőbeni szállítóeszközök kiválasztá­
sánál az olyan tényezők szerepének növekedése, 
mint az energiaköltség és környezetvédelem, elő 
fogja segíteni a vasúti szállítás növekedését.

A vasúti közlekedés monopóliuma

Az USA vasútjai magántársaságok kezében van­
nak ; összesen több, mint 700 társaság van, ame­
lyek vasutakkal rendelkeznek vagy üzemelteté­
süket és kiszolgálásukat végzik. A vasúti szállítá­
sok nagy részét 6 8  I. rangú vasút végzi (évi 5 millió 
— vagy több — dollár bevétellel). Részesedésük 
az összes vasúti szállításban 99% ; tulajdonukban 
van az ország vasúti hálózatának 95%-a (kb. 
312 000 km), ami a vasút magas fokú monopoli- 
zációját bizonyítja. A monopolizáció tovább foko­
zódik, mindenek előtt a kis társaságok összeolva­
dása, valamint a nagyok általi elnyelése követ­
keztében.

A vasutak egyesülése olyan hatalmas vasutak 
kialakulásához vezetett, mint a Penncentral (hosz- 
sza 31 000 km), a Burlington Északi (hossza a 
leány vasutakkal együtt 41 0 0 0  km), a Chassi- 
rendszer (Chezapeake & Ohio) Baltimore & Ohio
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(hossza 17 400 km), a Dél-Csendes-óceáni (hossza 
18 1 0 0  km) vagy az Atchison, Topeka Santa Fe 
vasút (hossza 20 700 km) stb. 1973 végén a 14 leg­
nagyobb társaság kezén volt az összes hálózat 
több, mint 2/3-ad része, és ezek végezték az összes 
szállítások 4/ 5 részét.

Az utóbbi időben egyesült vasutak nagy része 
javította az üzemeltetési munkát és megerősí­
tette pénzügyi helyzetét. Ugyanakkor több eset­
ben a vasutak egyesülése nem hozta meg a várt 
eredményt. Ezt példázhatja a Pennsylvania és a 
New York Central vasutak egyesülése Penncentral 
vasúttá, mely röviddel az egyesülés után csődbe 
jutott.

Bár az I. rangú vasutak egészükben nyeresé­
gesek, és például az 1973. gazdasági évben (1972. 
X. 1—1973. IX. 30.) tiszta hasznuk az adók és a 
kötelező kifizetések levonása után 554 millió dol­
lár volt, többségük anyagi helyzete nehéz. A társa­
ságok közel negyedrészénél a bevételek nem fede­
zik a kiadásokat, több vasút a csőd szélén áll. 
Sok vasút nem tudja biztosítani a műszaki beren­
dezések korszerűsítéséhez szükséges eszközöket. 
A szállításból eredő jövedelem és a tőkebefektetés 
hányadosa átlagosan kevesebb, mint 3%, ami 
alacsonyabb a más gazdasági ágakban elérhető­
nél.

A vasutak pénzügyi nehézségei tovább mélyül­
nek az infláció és az árak növekedése miatt. Csak 
az 1967—73 időszakban az amerikai vasúti folyó­
iratokban publikált előzetes adatok szerint az 
üzemi anyagköltségek 34,9%-kal nőttek. Ennek 
következtében sok vasútnál növekedtek a kiadások 
és emelkedésük nagyobb, mint a bevételeké.

A vasutak feszült anyagi helyzete elsősorban 
elégtelen kihasználásukkal magyarázható. A háló­
zaton több tízezer km ráfizetéses szakasz van.

A bevételek növelése céljából a vasúttársaságok 
tőkebefektetésekre törekednek más közlekedési 
ágazatokba (a törvény megkerülésével), valamint 
a gazdaság olyan ágaiba, ahol a bevételek nagyob­
bak, mint a vasúti közlekedésben. Több vasút­
társaság rendelkezik olajvezetékkel, repülőterek­
kel , közúti és egyéb szállítóeszközökkel, valamint 
nem közlekedési vállalatokkal.

A nehéz pénzügyi helyzetből a kijutás egyik 
útja vasúti korporációk létrehozása, állami segít­
séggel. A regionális vasútak átszervezéséről szóló 
1973. évi törvény az ország északkeleti részén hét 
csődbe jutott társaság helyett (Penncentral, Erie 
Lackawanna, Boston & Maine, Lehigh Valley, 
Reading, Central of New Jersey, Ann Arbor) létre­
hozta az Egyesült Vasúti Korporációt. Az irányí­
tás, tervezés és finanszírozás kérdéseivel az újon­
nan létrehozott kormányszervezet foglalkozik, 
az Egyesült Államok Vasútjainak Társulata.

A törvényeknek megfelelően az északkeleti terü­
let két vasútja 1,5 milliárd dollárt garantált 
kölcsönként és 558,5 millió dollár vissza nem térí­
tendő szubvenciót kap. Az Egyesült Vasúti Kor­
poráció a 70-es évek elejétől létrehozott második 
olyan szervezet, mely a kormány közvetlen fel­
ügyelete alatt végzi tevékenységét. 1970-ben hoz­
ták létre az USA Közlekedési Minisztériuma mel­

lett a Nemzeti Vasúti Személyszállító Korporá­
ciót (Amtrac), a távolsági személyszállítás fenn­
tartására és fejlesztésére. Az Amtrac részvényei­
nek jelentős részét megvásárolta az állam. 1973- 
ban határozatot hoztak a társaság állami támogat 
tásáról.

Az erősödő állami irányítástól függetlenül a vas­
utak — a kapitalista termeléshez hasonlóan — 
továbbra is egyenlőtlenül fejlődnek, és alá vannak 
vetve a krízisek romboló hatásainak. Az ország 
fejlődési ütemének csökkenése és a gazdasági 
visszaesések azonnal tükröződnek a vasúti szállí­
tások szintjén ; csökkennek a bevételek és romlik 
a gazdasági helyzet .

A vasutak hálózata és műszaki ellátottsága
Az USA vasúthálózatának hossza 1973-ban 

325 000 km volt. A hálózat alapját két transzkonti­
nentális vonal képezi, melyek a Csendes- és az 
Atlanti-óceán nagyipari központjait és kikötőit 
kötik össze ; továbbá az a tíznél több vonal, mely 
az országot észak—déli irányban szeli át, valamint 
az a tíz vonal, mely északkeletet déllel és délnyu­
gattal köti össze.

Az USA vasútjainak hálózata fokozatosan ala­
kult ki, a véletlenszerű kapitalista termelés viszo­
nyai között. Gyakran két-három, sőt több vasút­
társaság vonalai párhuzamosan haladnak, több 
száz és ezer km hosszon egymás mellett. Meg kell 
említeni a vasutak kialakult területi eloszlásának 
néhány más sajátosságát is: bár a vasúttársaságok 
határai az államok határaival összhangban vannak, 
a vasutak többsége (gyakran keresztezve más va­
sutak vonalait) a legnagyobb elegy kiinduló és cél­
területeit köti össze, és a nagy ipari központok­
ban rendszerint több társaság vonalai is megtalál­
hatók.

Több évtized folyamán, főleg a más közlekedési 
ágazatok konkurrenciája és a vasutak növekedésé­
nek hatására a véletlenszerűen kialakult hálózat 
állandóan csökken, a kis terhelésű párhuzamos és a 
kisforgalmú leágazások megszüntetése következ­
tében. Az utóbbi időben a hálózat évi megrövidü­
lése 1—2 ezer km. Az USA vasútjainak jellemző 
sajátossága a két- és több vágányú szakaszok rövid 
hossza (11%). A villamosított vonalak hossza kb. 
3000 km, ami az összhálózatnak kevesebb, mint 
1%-a, s az utóbbi 25 évben még nemhogy nőtt 
volna, hanem csökkent.

Az utóbbi időben az energiaválsággal kapcsolat­
ban megfigyelhető a kutató-tervező munkák erősö­
dése, a legnagyobb forgalmú szakaszok villamosí­
tását illetően. Az egyik ilyen előzetes terv, amely­
nek vizsgálatát 1973-ban kezdték, a Déli vasút 
Cincinnati—Chattanooga közötti, 544 km hosszú 
szakaszának villamosítási terve. Ugyanakkor az 
olaj- és a Diesel-motorokat gyártó monopóliumok 
nyomása, valamint a vasutak ingatag pénzügyi 
helyzete hátráltatják a villamosítást.

A vasúthálózaton nagyszámú rendezőpályaud­
var található, melyek elsősorban a vasutak érintke­
zési pontjain és a nagy csomópontokon helyez­
kednek el. Az üzemeltetési költségek csökkentése és
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az áruszállítás meggyorsítása érdekében a rendező 
munkálatokat kisszámú, műszakilag jól felszerelt 
állomáson végzik. Ez a folyamat az utóbbi években 
felgyorsult, a vasutak méreteinek növekedésével 
kapcsolatban.

Új rendezőpályaudvarok építésére és a meglevők 
rekonstrukciójára a vasutak jelentős tőkét fektet­
nek be. Hét rendezőpályaudvar építésére és re­
konstrukciójára (Argentína—Keleti, Васку,
Kansas-City, Los Angeles, Pasco, Norala Junction, 
West Colton), amelyeket 1970—73 folyamán he­
lyeztek üzembe, valamint Nortown állomás építé­
sére a befektetett összeg kb. 140 millió dollárt tett 
ki. Ezek az állomások mind fejlett vágányhálózat­
tal rendelkeznek, a rendezővágányok száma 40—63 
(Los Angeles kivételével, ahol 16 rendezővágány 
van). A rendezőpályaudvarok gurítódombjait auto­
matizálták, elektronikus számítógépek felhaszná­
lásával . Az állomások többségének elegyfeldolgozó- 
képessége 3000—6800 kocsi naponta (itt és a to­
vábbiakban a kocsik száma fizikai egységben ér­
tendő).*

A vasutak mozdonyparkjához 27 400 Diesel­
mozdony (egység) és 250 egyéb mozdony (főleg vil­
lamosmozdony) tartozik. Az utóbbi tíz év alatt a 
mozdonyok száma némileg csökkent (500 egység­
gel), azonban összteljesítményük 40%-kal nőtt, a 
nagyteljesítményű mozdonyok részarányának nö­
vekedése következtében. Például az 1973-ban 
üzembe helyezett mozdonyok átlagos teljesítménye 
2300 LE, míg a selejtezett mozdonyoké kevesebb, 
mint 1800 LE volt.

A Diesel-mozdonyok jellemző sajátossága a nagy 
tengelyterhelés, amely az új konstrukcióknál— 
32 Mp. Az összes mozdonyon villamos erőátvitelt 
alkalmaznak, az újtípusú nagyteljesítményű moz­
donyokon váltakozó-egyenáramú erőátvitelt.

A mozdonyok szerkezete tovább tökéletesedik a 
megbízhatóság, az élettartam és a gazdaságosság 
növelése irányában. Kidolgozták és alkalmazzák a 
meghibásodások diagnosztizálására szolgáló beren­
dezéseket. Az egységesítés céljából a mozdony­
gyárak biztosítják a szerkezetek és fődarabok cse­
reszabatosságát (Diesel-motorok, főgenerátorok, 
vontató motorok, segédberendezések).

Tekintettel arra, hogy az üzemben levő mozdo­
nyok fele 15 évnél, sőt nagy részük 20 évnél is idő­
sebb (az USA-ban a gazdasági élettartam 20 év), 
jelenleg meggyorsult a mozdonyok cseréje. Amíg
1966—70 között évente átlag 1168 mozdonyt sze­
reztek be, addig 1972 és 1973 folyamán az évi be­
szerzés 1577, illetve 1600 db volt.

A teherkocsiparkban a fejlődés alapvető iránya a 
kocsik hordképességének és befogadóképességének 
növelése, valamint a műszaki-gazdasági jellemzők 
javítása (a tara-tényező csökkentése, a kocsik faj­
lagos térfogatának csökkentése, a futóművek töké­
letesítése, könnyű, korrózióálló ötvözetek alkal­
mazása stb.).

Az utóbbi tíz év során a nagy teherbírású kocsik 
üzembehelyezése következtében a kocsik átlagos

* V . ö. В . E . L u ko v :  Az USA v a s ú tja in a k  ú j a u to m a ­
tiz á lt  re n d e z ő p á ly a u d v a ra i e. c ikkéve l, la p u n k  1976. évi 
5. sz á m á b a n  (S z e rk .)

hordképessége 52 t-ról 64 t-ra nőtt, azaz 23%-ot 
emelkedett. A kocsik hordképessége a tengelyszám 
növelése nélkül emelkedett, a négy tengelyű kocsik 
szerkezeti tökéletesítése következtében. Jelenleg a 
maximális megengedett tengelyterhelés 31 Mp, ami 
lehetővé teszi 1 0 0  tonnás, négytengelyű kocsik al­
kalmazását. Az 1973-ban üzembe helyezett kocsik 
többsége 91 tonna, a selejtezettek pedig 50 tonná­
sak voltak.

A kocsik átlagos hordképességének növekedése 
következtében nőtt a kocsiállomány összes hordké­
pessége, függetlenül attól, hogy a kocsik száma 
csökkent (1964—73 folyamán 1,82 millióról 1,71 
millióra). A kocsikból az I. osztályú vasutakhoz 
1,41 millió, egyéb vasutakhoz megközelítőleg 22 
ezer, a kocsitársaságokhoz és a fuvaroztatókhoz 
285 ezer db tartozik. Az utóbbi években megfigyel­
hető a fuvaroztatóknál a kocsik számának növe­
kedése.

A teherkocsi-beszerzések eredményeként (az 
utóbbi tíz évben évente átlagosan 77 ezer új és fel­
újított kocsit helyeztek üzembe) jelenleg az összes 
kocsiknak mintegy 46%-a tíz évesnél fiatalabb. 
A szállítások növekedésével kapcsolatosan feltéte­
lezik, hogy a legközelebbi jövőben az éves kocsibe­
szerzés tovább fog növekedni.

A kocsiállomány fejlődésének fontos iránya a 
speciális kocsik részarányának növekedése (45 szá­
zalékig), ami lehetővé teszi hordképességük jobb 
kihasználását, valamint a rakodási munkák gépe­
sítését és automatizálását. Ugyanakkor meg kell 
jegyezni, hogy az univerzális kocsik mennyiségének 
lényeges csökkenése következtében a vasutak érzik 
ezek hiányát a tömeges áruszállításnál.

A járműállomány tengelyterhelésének növeke­
dése szükségessé tette a pályák javítását is. A sínek 
átlagos súlya 53 kp/fm. Az 50 kp/fm és nehezebb sí­
nekkel készült pályák a fővonalak 70%-át teszik 
ki ; ezekből a 65 kp/fm és nehezebb sínek rész­
aránya 30%. Az utóbbi két évben az átlagos sín­
súly növekedése nem volt megfigyelhető, sőt némi 
csökkenés mutatkozik, főleg a 65 kp/fm és nehe­
zebb síneknek könnyebbekre való cseréje követ­
keztében.

A pályafenntartási költségek csökkentése érde­
kében évente 3,5 ezer km hézagmentes pályát épí­
tenek : összes hosszuk 60 0 0 0  km. A vasbeton ke­
resztaljak nem terjedtek el széles körben, az ilyen 
pályák hossza alig több, mint 1 0 0 0  km.

A pályafenntartási munkák nem megfelelő volta 
miatt a pályák állapota romlott, ami a balesetek 
számának növekedését okozta. A forgalom bizton­
ságának növelése érdekében új szabványokat hoz­
tak a pályafenntartásra.

A haszon növelése érdekében a vasúttársaságok 
jelentős eszközöket fordítanak az automatizálásra, 
a távközlésre és az elektronikus számítástechni­
kára. 1975-ben a jelző-, távközlő- és számítástech­
nikára 231 millió dollárt irányoztak elő.

A vasutak széles körben alkalmazzák az automa­
tikus biztosítóberendezéseket és a központi irányí­
tást. 1973-ban az automatikus biztosítóberendezés­
sel ellátott pályák hossza elérte a 127 500 km-t, a 
központi irányítású pályáké pedig a 72 000 km-t,
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ami az összes pályák 40, illetve 23%-át teszi ki. 
A pályák automatikus biztosítóberendezéssel és 
központi irányítással való felszerelése tovább fo­
lyik. Az új rendszerű központi irányítóberendezé­
sek nagy kapacitásúak, elektronikus számítógépek­
kel és nagysebességű adatátviteli berendezésekkel 
vannak felszerelve. Lehetővé teszik a vonatok egy 
pontról való irányítását 800 km és ennél hosszabb 
szakaszokon is.

A hagyományos automatika és távközlőrendsze­
rek mellett mind nagyobb terjedelemben alkalmaz­
nak olyan berendezéseket, mint az automatikus 
csapágymelegedés jelzők, a kilógó szállítmányok 
felfedezését szolgáló berendezések, a kerékmeghi- 
básodás-jelzők, a járműállomány külméreteit el­
lenőrző berendezéseket — bár ezek száma viszony­
lag még nem jelentős.

A szállítási folyamatok irányításának automati­
zálása során nagy jelentőségűek a járművekről az 
információt automatikusan leolvasó berendezések. 
Az USA vasútjain ilyen berendezésként a Sylvania 
cég Cartrack típusú optikai rendszerét alkalmaz­
zák. 1971-ben befejezték a kocsik felszerelését 
adókkal (kódtáblákkal). Jelenleg kerülnek felszere­
lésre a vasutak hálózatán a leolvasó berendezések. 
Feltételezik, hogy ezekkel az USA és Kanada 1000 
állomását kell felszerelni ; számuk megközelítőleg 
1 0  0 0 0  db lesz.

A leolvasó rendszerek első üzemeltetési tapasz­
talatai megmutatták hatékonyságukat. Ugyanak­
kor megfigyelhető a leolvasásban jelentős mennyi­
ségű hiba, amit a kódtáblák elszennyeződése okoz.

Az összes vasútnál közös információs rendszer a 
leltári kocsipark központi nyilvántartása, vala­
mint a kocsipark tartózkodásának operatív nyil­
vántartása. Néhány vasúton létrehozták és üze­
meltetik a mozdonypark-ellenőrző rendszert 
(MEKS rendszer az Ulionis központi vasúton), az 
üzemi munka nyilvántartását (TOPS rendszer a 
Dél-Csendes-óceáni vasúton és a KŐIN rendszer az 
Union Pacific vasúton), valamint a mozdonydiag­
nosztikai rendszert (SERCH rendszer több vas­
úton).

Az elektronikus számítógépeket széles körben al­
kalmazzák a statisztikai és könyvelési nyilván­
tartások céljára, a vasutak közti elszámolásokhoz 
a szállításért és a kocsijavításokért, az anyagi esz­
közök nyilvántartásához és elosztásához, a munka 
elemzéséhez, különböző mérnöki feladatok megol­
dásához stb. Jellemző, hogy a vasutak által hasz­
nált számítógépek nem képezik tulajdonukat, ha­
nem gépidőt bérelnek más társaságoktól. Adatát­
viteli célokra széles körben használnak rádió relé­
vonalakat.

A távközlő berendezések közül meg kell emlí­
teni a rádióösszeköttetés széleskörű alkalmazását 
mind a vonaton, mind az állomásokon, valamint 
egyéb munkahelyeken (pl. vontatási telep).

Áru- és személyszállítás
Az I. rangú vasutakon az áruforgalom éves növe­

kedési üteme az utóbbi tíz évben valamivel több, 
mint 3% volt. Ebben az időszakban kétszer volt 
megfigyelhető a szállítási teljesítmény csökkenése.

Az áruforgalom növekedésére megközelítőleg 
egyenlő hatást gyakorolt a közepes szállítási távol­
ság növekedése (1973-ban 779 km, 1972-ben 
865 km) és a feladott áruk volumenének növeke­
dése (1165,6 millió t-ról 1313,1 millió tonnára).

Az 1964—72 időszak alatt az árufeladás 1 2 %-os 
növekedése mellett a berakott kocsik száma évi 
28,9 millióról 26,1 millióra csökkent, amit a kocsik 
átlagos statikus terhelésének 2 1 %-os emelkedése 
magyaráz (42,4 t-ról 51,3 tonnára).

1973-ban a kocsiberakás 4,7%-kal nőtt, és 27,3 
millió egységet te tt ki (naponta átlagosan 75 ezer 
kocsi).

A konténeres áruszállítások szintjének az 1970— 
71 években bekövetkezett 9%-os csökkenése után 
1973-ban emelkedés volt megfigyelhető ; a kocsik 
kereskedelmi konténeres terhelése 1 1 ,6 %-kal nőtt 
és 1543 ezer egységet ért el.

Az utóbbi időben egyre jobban fejlődik a transz­
konténeres áruszállítás a nemzetközi forgalomban 
is. Például megszervezték a Japánból Európába 
irányuló konténerek transzkontinentális szállítását 
az USA nyugati és keleti partvidéke között.

Meg kell említeni az USA vasútjain a kocsik ala­
csony kihasználtsági szintjét, ami elsősorban a ka­
pitalista gazdasági rendszer következménye. Pél­
dául 1972-ben a kocsik napi átlagos futás teljesít­
ménye 90,3 km, teljesítményük 2162,3 tkm volt. 
A viszonylag magas tehervonati sebesség (32,1 
km/h) és statikus kocsiterhelés (51,3 t) mellett a 
kocsik átlagos napi teljesítőképességének szintje 
alacsony, a hosszú állomási és rakodás alatti tar­
tózkodási idő, valamint az üresfutás nagy rész­
aránya (43,5%) miatt. A kocsiforduló összes idejéből 
(19 nap) 90% az állásidő.

Az USA vasútjait a nagysúlyú vonatok közleked­
tetése jellemzi. 1972-ben az átlagos vonatsúly 
3473 t, a kocsik száma 67 volt. A forgalom nem 
nagy: átlagosan 1 km teherforgalmi vonalra 5,9 vo- 
natkm esik naponta. Menetrendszerűen közle­
kednek 8—13 ezer tonnás vonatok, néha még ennél 
is nehezebbek. A legnehezebb vonatok maximális 
sebessége 50—75 km/h.

A nagysúlyú vonatok mellett sok könnyű vonatis 
közlekedik, néhány megnövelt sebességgel: ezek 
elsősorban konténerszállító vonatok.

A vasutak utasforgalma 1973-ban 14,5 milliárd 
utaskm volt, aminek felét az elővárosi vasutak tel­
jesítették.

A távolsági szállítás nagy részét az Amtrac tár­
saság végzi, mely 1973-ban 57 db „Metroliner” tí­
pusú, 1600 db modernizált hagyományos típusú 
személykocsival, 150 Diesel- és 26 villamosmoz­
donnyal rendelkezett. Az elkövetkező öt év során 
a társaság 1 0 0 0  újtípusú személykocsit kíván be­
szerezni.

Gazdasági mutatók
A tarifák emelése következtében 1973-ban a 

vasutak üzemi bevételei növekedtek (6,9%-kal) és
14,3 milliárd dollárt tettek ki. Közel ugyanilyen 
arányban nőttek a kiadások is, az üzemanyag- és 
egyéb anyagárak növekedése következtében. A ki­
adások és bevételek közti arány 1973-ban 93,4% 
volt, szemben az 1972. évi értékkel (93,0%) ; a
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társaságok tiszta haszna 1 0 ,8 %-kal nőtt. A bevéte­
lek alapvető részét (93,5%) az áruszállításból 
eredő összegek tették ki ; a személyszállításból a 
bevételeknek kevesebb, mint 2 %-a származott.

A vasutak bizonytalan pénzügyi helyzete meg­
nehezíti a műszaki eszközök felújítását. A vasutak 
évi tőkebefektetései 1971 és 1973 között átlagosan 
1 , 2 2  milliárd dollárt tettek ki. Ehhez még 600 
millió dollárt hozzá kell adni, melyet a saját kocsi­
parkkal rendelkező nem vasúti társaságok, vala­
mint a járműállományt bérbeadó társaságok fek­
tettek be.

A vasutak, a korábbiakhoz hasonlóan, a befek­
tetés jelentős részét (70%) a járműállomány felújí­
tására fordítják. A befektetések legnagyobbrészt a 
vasutak amortizációs alapjából származnak.Ugyan­
akkor jelentős összeget (25%) tesznek ki a más for­
rásból eredő eszközök.

A szakemberek véleménye szerint a vasutak kor­
szerűsítésére fordított eszközök nem elegendőek ; 
évi 3—5 milliárd dollárra lenne szükség, a nem 
vasúti társaságoknak a kocsiparkba eszközölt be­
ruházásain felül. Az Amerikai Vasúti Egyesülés 
keretében 1970-ben létrehozott „Szállítóeszközök 
racionális felhasználását ellenőrző szervezet 
(ASTRO)” megbízást kapott olyan intézkedések 
kidolgozására és végrehajtására, melyek elősegítik 
a vasutak tíz éves korszerűsítési tervének teljesí­
tését. Ennek megvalósítására 36 milliárd dollárt 
irányoztak elő, ezen belül 18 milliárd a kocsi­
parkra, 6  milliárd dollárt a mozdonyparkra, 1 2  mil­
liárd pedig a pályára. Az ASTRO által elkészített 
jelentés értelmében a tervezett program megvalósí­
tásához a vasutak eszközei mellett mintegy évi 2  

milliárd dollár állami dotáció is szükséges. Jelenleg 
az állami dotációt elsősorban a veszteséges vasutak- 
nak adják, továbbá a távolsági személyforgalom

fenntartására és fejlesztésére, a nagysebességű köz­
lekedés kialakítására fordítják. Ennek összege lé­
nyegesen kisebb a vasutak által szükségesnek tar­
tottnál.

A vasutak kiadásainak a szállítási volumen nö­
vekedésénél nagyobb ütemű emelkedése következ­
tében a szállítás önköltsége az 1970. évi 7,8 centről 
1972-ben 9 centre nőtt, 10 etkm-enként.

Az USA vasútjai a haszon növelése érdekében 
rendszeresen csökkentik a személyzet létszámát. 
Az 1961—73 időszakban a vasúti dolgozók száma 
261 ezer fővel (közel 33%-kal) csökkent, és az idő­
szak végén 519 ezer főt tett ki.

A munkák gépesítési szintjének és intenzitásá­
nak növekedése következtében az USA-ban vi­
szonylag magas munkatermelékenységet értek el. 
Ha a munkatermelékenységet az USA hivatalos 
közlekedési statisztikája alapján határozzuk meg, 
minden dolgozóra 2 0 0 0  etkm esik. Ugyanakkor fi­
gyelembe kell venni, hogy a szállítási folyamat 
megvalósításában a vasúti személyzeten kívül több 
szállító társaság (állomási, tolató, kocsi, személy- 
szállító) és cég (elektronikus számítógépek kiszol­
gálása, automatikus és távközlőberendezések fenn­
tartása) vesz részt; így a munkatermelékenység 
sokkal kisebb lesz.

Befejezésül meg kell említeni, hogy a kapitalista 
rendszer általános krízisének elmélyülése kiélezte 
az USA vasútjai fejlődésének ellentmondásait, 
melyek gyakran nem viselik el a többi közlekedési 
ágazat konkurrenciáját. Ennek következtében a 
vasúton belül is megbomlott az egyes szolgálati 
ágak fejlődése közötti egyensúly, ami többek közt a 
pálya és a járműállomány fejlettsége közti összhang 
hiányában és jelentős műszaki eszközök alacsony 
szintű kihasználásában mutatkozik meg.

Hirdessen a

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLÉBEN

A hirdetések az alábbi címre küldendők:

L A P K I A D Ó  V Á L L A L A T ,

B U D A P E S T  VII . ,  L E N I N  KÖRÚT 9 -1 1

Telefon: 221-285
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