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Die Verfasser erdrtern die auslandischen und heimischen Angaben der durch die Kraftfahrzeuge verursachten
Luftverschmutzung, die beeinflussenden Faktoren. Spater befassen sie sich mit der Bestimmung des Emis-
sionsniveaus des heimischen Fahrzeugparkes. Darauf folgend schildern sie das fiir den bis 1985 zu erwartenden
Fahrzeugpark erarbeitete System der allm&hlichen Einschrédnkungen, die die Verminderung der Luftver-
schmutzung bezwecken.
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Der Artikel berichtet Uber die Vortrdge und die Resultate der durch die Ungarische Akademie der Wissen-
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ferenz.
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Das ist der durch den Verfasser auf der Konferenz Uber die hohere Geschwindigkeit und Uber die Strecken-
entwicklung im Oktober 1977 gehaltene Vortrag der die Forderungen im Zusammenhang mit dem Ausbau der
Strecken aus der Betriebs- und technischen Lage der ungarischen Eisenbahn ableitet.

Dr. Endre Kerkapoly: Die mit der Erhohung der Geschwindigkeit verbundene Streckenentwicklungs-Forschungs-
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«  Der Text des durch den Verfasser auf der betreffenden internationalen Konferenz im Oktober 1977 abgehal-
teten Vortrags, in dem er jene heimischen Forschungen zusammenfasst und auswertet, die zur Entwicklung
des Streckenbaues in der Vergangenheit stattgefunden haben, und im Rahmen fies gegenwertigen Zielprogram-
mes durchgefihrt werden.

Dr. Zoltan Sztankdczy: Die Rolle unseres Strassennetzes in der Verkehrs-Raumstruktur des Landes......ccocveevrerevennens

Der Artikel behandelt die wichtigsten Stromungen des Personen- und Guterverkers der Strasse, die Hauptstras-
sen von internationaler, Landes- und regionaler Bedeutung, die Verkehrsbelastung des Strassennetzes, die
raumstrukturelle hierarchische Ordnung der Strassen. Darauf folgend charakterisiert er kritisch die Raum-
struktur des Hauptstrassennetzes mit Ricksicht auf das in Kraft bestehende Klassifizierungssystem.

Tivadar Derdak: Neues Aufnahmegebaude im Bahnhof Budapest DEli.......cccocoeioiiciiiiiceiieiece et

Einleitend schildert die Studie die Funktionen der Aufnahmegeb&ude der Eisenbahnhéfe und beschreibt
dann die Geschichte des Budapester Sidbahnhofs. Im weiteren Teil seines Aufsatzes analysiert er das komplexe
Programm der Entwicklung, dann analysiert er die Lésungen des Bahnhofsbaues vom Gesichtspunkt des
Stadtbildes, des Einbaues, des Grundrisses, der funktionellen Aufgaben und schliesslich beschreibt er und
bewertet die schon realisierten Bauten.

Dr. Istvan Herendi—Mihaly Rigé: Faktoranalyse mittels Rechenmaschine zur Analyse der Angaben Uber die

SEFASSENUNTAII ..o ettt sttt e et st e se et e s b et e ebe b e st etes  eabebeetesbebe st e st eneatesbessetessetesee st enestens

Mit Ricksicht auf die vielerlei Ursachen der Strassenunfélle beantragen die Verfasser zur Losung der Aufgabe
die Faktoranalyse. Nach mathematischer Zusammenfassung der Methode fiihren sie — als Beispiel — die Re-
sulhtalte jeﬂeEUntersuchung vor, die sie im Laufe der Bearbeitung der in 1975 in Komitat Csongrad in Ungarn
erhalten haben.

Internationale Rundschau:

Dr. Pal Kertész: Lage unseres internationalen auf Eisenbahn bzw. mit Schiff abgewiekelten Postverkehrs.....................
Der Artikel gibt Uberlick Uber die durch die ungarische Post mit Eisenbahn bzw. mit Schiff abgewickelte inter-
nationale Brief- und Pakptbeférderung, Uber die damit verbundenen Betriebs-Wirtschaftsfragen sowie Uber
die die Sendungen gegenwartig beférdernden Kurse.
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Szabalyozasi rendszer a hazai kodzati kdzlekedeés
lésszennyezésének csOkkentésére

DR. SZOBOSZLAY

A napjainkban kibontakoz6 tudoméanyos-miszaki
forradalom alapjaiban megvaltoztatja az ember és
természeti kornyezetének viszonyat. Néhany évti-
zede az ember beavatkozasa, termelési tevékeny-
sége nem érintette, vagy csak lokalisan bontotta
meg a természetben kialakult egyensulyt. A terme-
I6er6k ugrésszer( fejlédése révén azonban az em-
ber képessé valt a kornyezet &talakitdséra az
életszinvonal emelése, az életfeltételek javitdsa
érdekében.

Ismeretes, hogy az ipari tevékenység bdvilésé-
nek, az életszinvonal emelkedésének fliggvényében
exponencidlisan novekszik a kozlekedési-szallitasi
igény. Az igények kielégitése megkdveteli a jarmi-
alloméany rohamos novekedését. Kell6 beavatkozas
nélkil ez a novekedés — a legfejlettebb tékés or-
szdgok példaja szerint — katasztrofalis koérnyezet-
szennyezést idézne el6.

A kozlekedés sajatossdga miatt az egyik legsu-
lyosabb artalom a leveg6szennyezés, mivel varosi
feltételek kozott jelentkezik legintenzivebben, koz-
vetlenil veszélyeztetve a lakossag jelent6s részét.

A kozlekedési-szallitasi feladatok teljesitése so-
ran az egyes kozlekedési eszk6zok nem azonos
mértékben és min6ségben idézik el6 a kérnyezet
kérosodasat. A varosi kozlekedésben dominéans gép-
jarmiforgalom leveg8szennyezési  szemponthdl
meghatarozé szerepét aligha lehet vitatni.

Noveli a gépjarmivek légszennyez6 hatasanak
jelent6ségét, hogy egy sor rras urbanizaciés arta-
lommal és a varosokban ta’dlhatd mas szennyezés-
forrasok karos hatdsaval egyitt jelentkezik. A koz-
Uti kozlekedés jelent6ségének értékelésekor figye-
lembe kell venni, hogy a f(itésh8l és az ipari tevé-
kenységbdl, valamint a haztartdsokbdél szarmazé
légszennyez6 anyagok mennyisége csokken a kor-
szer(ibb energiahordozdkra torténd atallas, a koz-
ponti flités terjedése és az ipari Uzemek kitelepité-
se kovetkeztében. igy a gépjarmiivek szerepe rela-
tive is novekedik a légszennyez6désben.

Ennek igazoldsara elegendé a legmagasabb mo-
torizacios szinvonallal rendelkez6 USA példajara
hivatkozni, ahol egy 1972. évi felmérés szerint a

MIKLOS-POLLAK [IVAN

kozlekedés (féként a gépjarmi-kozlekedés) szerepe
kiemelkedd, hiszen atlaghan a szennyezés mintegy
60%-at adja (1. tablazat).

1. tablazat

Szennyez6 komponens
mennyisege milli6 tonna/év

A szennyezés okozoi , , , .
Szén- Ré- Kén- Sizén-
mono- szecs- di- hidro-

xid kék oxid gén dok

Kozlekedés 116 0,7 10 195 11,7
Beépitett, tlzel6-

anyagot éget6 08 68 265 06 100
objektumok

Ipari vallalatok 114 131 6,0 55 02
Szilard hulladék

égetése 72 14 01 2,0 04
Egyéb 68 34 03 70 04

Ugyanezen id@szakra vonatkoz6 hazai légszeny-
nyezettségi értékek is rendelkezésre allnak.

A budapesti immisszids szintre vonatkozd felmé-
rés alapjan megallapithaté volt, hogy a nagyfor-
galmi utak mentén kijel6lt mérési helyeken, a mé-
rési idészakban a szénmonoxid-koncentraciéo az
1/1973. (I. 9.) MT sz. rendelet mellékletében elGirt
immissziés normaértékeknek &tlagosan haromszo-
rosa.

A szénmonoxid mellett a gépjarm(forgalom al-
tal kivaltott legnagyobb veszélyt a nitrogénoxidok
és az 6lomszennyezés jelenti. E két komponens a
megengedettnél nagyobb mértékben dasult fel a
leveg6ben, a hatarérték tallépése és gyakorisdga
azonban nem olyan erfs, mint a szénmonoxidnal.

A helyzet Ggy értékelhet6, hogy az emberi egész-
ség szempontjabél kozvetlen karosodas veszélye
még nem &ll fenn; az immissziés normaértékek tal-
lépése térben és idében egyardnt csak lokalisan
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1. &bra.

jelentkezik. A kozlekedés szerepe a szennyezésben
atlagosan 30% korul mozog, de a frekventalt nagy
forgalmi csomopontok kdzvetlen kérnyezetében en-
nél joval nagyobb, kb. 60—70%-ot ér el.

Magyarorszagon a kozUti motorizacios fejlédés
az utobbi években lépett intenziv szakaszdba. Az L
abran lathaté fajlagos gépjarmi-ellatottsag jol ér-
zékelteti, hogy ez a fejl6dés hosszu tavon is novek-
v6 intenzitasd, a jarm(iszam novekedési liteme kb.
1985-ig erdsodik. A fejl6dés kovetkeztében a gép-
jarmivektdl eredd leveg8szennyezettség aktiv be-
folyasolas nélkiul — tehat csupan a természetes
miszaki fejl6désb6l adddo csokkenéssel szamolva
— a jelenleginek mintegy haromszorosa lenne. Az
el6z6ekben korvonalazott helyzettel dsszevetve, en-
nek kovetkezménye nem igényel hosszas magya-
razatot, ugyanakkor azt is érzékelteti, hogy milyen
mérték(d er6feszitésre van sziikség a megel6zéshez.

A gépjarm(i-kozlekedés emisszidjanak korlatoza-
sa, az ehhez sziikséges szabélyozéasi rendszer kiala-
kitdsa alapos el6készitd, feltar6 munkat igényel.
Ennek soran elemezni kell a jelenlegi helyzet 6sz-
szetev@it, meg kell hatarozni ezek varhaté tavlati
alakulasat, értékelni kell a lehetséges beavatkoza-
sok hatékonysagat.

A kozuti  kozlekedés

leveg6szennyezd hatéasa

2. abra.

kozlekedéstudomanyi szemle

rendkivil sok dsszetev6b6l allo, bonyolult jelenség.
A jelenlegi helyzet elemzése sordn az egyes kom-
ponensek részletes targyaldsara nincs mad, igy eze-
ket harom csoportba Osszefoglalva, globalisan mu-
tatjuk be.

Elsddleges meghatarozd tényez6 a jarmdallomany
nagysaga és mindsége. Beavatkozas szempontjabol
nyilvanvaléan csak ez utébbi tényez6, az emisz-
szids jellemz6k szabalyozasa jén szoba.

Az elvégzett vizsgalatok szerint a nemzetkozi
szinvonalhoz képest hazai benzinizem{ jarmd{allo-
méanyunk 15—20%-kal magasabb emissziés szintet
képvisel. Ezt mutatja néhany, a hazai forgalomban
dominans tipus nemzetkdzi vizsgalati modszer sze-
rinti eredménye, 0Osszevetve a nemzetkdzi szinvo-
nallal (2. &bra). Részletes elemzések kimutatték,
hogy az ok nem a konstrukcidok elavultsaga, rossz
mszaki szinvonala, hanem a keverékképzési és
gyujtasi jellemz6k nem eléggé gondos beszabalyo-
z&sa, tul nagy szorasa a gyartds sordn, ami kevés
madositassal korrigalhatd.

A dizelizem( gépjarmimotorok kozil a hazai
gyartmanyt RABA MAN motorcsalad fontosabb
tipusai a nemzetkdzi szinvonalat elérik. Példaként
a 3. 4bran bemutatjuk a hazai autéobuszmotor fist-
kibocsatdsdnak alakuldsét az ENSZ—EGB el6irés
alapjan, a KOTUKI-ban végzett vizsgalatok sze-
rint. Az importalt (IFA, Skoda stb.) gyartmanyok
nagy része ennél rosszabb tulajdonsagu.

Nem Kkevésbé fontos az Uzemeltetési feltételek
emisszidt befolyasolé hatasa, amely — tobbek ko-
z0tt — magéban foglalja a potalkatrész-ellatast, a
karbantartas-javitas m(szaki szinvonalat, az lizem-
anyag-osszetételt és a jarmiivek elhasznélddasat.
Ezek egyuttesen hatarozzdk meg, hogy egy adott
allomany tényleges leveg6szennyezése hogyan ala-
kul.

Felmérések késziltek az Gzemeltetett jarmdvek
emisszids jellemzdire vonatkozéan. Ezekb6l valasz-
tottuk ki példaként a 4. abrat. Az abra lzemelte-
tett jarmdveken mért flstslrliség-eloszlast mutat.
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Kipufog6gaz

3. dbra.

Lathaté, hogy a jelenlegi — egyébként viszonylag
laza — el@irast is csupan a jarmivek 63%-a elégi-
ti ki.

Benzinlizem( jarm(vek felmérése soran egy 600
egyedbdl all6 minta atlagos alapjarati CO-kibocsa-
tasa 4,12 térf.% (széras 1,8) volt. A 4,5 térf.%-o0s
hatarértékeket a jarmiivek 69%-a teljesitette, ami
— figyelembe véve a kétiitem( jarmivek kedvez6
tulajdonsagait (95% felelt meg) — igen rossz ered-
mény. A bemutatott példak és tovabbi részletes fel-
mérés alapjan az elhasznalddas altal indokolt kis-
mérvi  emissziondvekedés helyett (zemeltetett
jarmiveinknél jelenleg 60—80%-0s ndvekménnyel
kell szdmolni.

A levegl8szennyezettséget befolyasold tényez6k
soraban kulon kell foglalkoznunk a forgalmi koril-
ményekkel, amelyek a gépjarmlvek lzemallapot-
eloszlasdnak befolydsoldsa révén jelent6sen maddo-
sithatjak az emissziot. Sajnos, ez a terlilet nem
nyajt lehet6séget a leveg6szennyezettség csokken-
tésére, mert a kozlekedési igények és a jarm{allo-
many intenziv ndvekedése miatt az uUthalézat fej-
lesztése, a legkorszerlibb forgalomszervezési és ira-
nyitdsi modszerek alkalmazasa is csak a jelenlegi
helyzet fenntartasat biztosithatja.

A jelenlegi helyzet ismerete, a tényez6k varhat6
alakulasa és a jarm{iszam novekedése egylttesen a
lehetséges célkit(izést is megadja. Ennek rdgzitése
el6tt azonban még egy megjegyzést kell tenniink.

A lakossag szempontjabél alapvet6 fontossagu
a leveg6ben taldlhaté karos anyagok mennyisége,
amit az immisszids koncentracié jellemez. A sza-
balyozasok is az immissziés koncentraciot irjak el6.
Logikusnak latszik a kozlekedés teriiletén is ebben
az értelemben kialakitani az elérendd célt.

A mobil szennyez&forrasok, a jarm(vek eseté-
ben azonban ez nehézséget okoz. A nagyvarosok
légterében kialakuld szennyezésnek csak egyik 6sz-
szetev@je kozlekedés, és nincs modszer, amelynek
alapjan egyértelmien kimutathatndnk a kozleke-
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dés részardnyat. Tovabbi probléma, hogy a kozle-
kedés emisszioforrasai dontd tdobbségikben mobil
jellegliek, igy egy adott terliletre vonatkoztatott
kibocsatasuk is rendkivil bonyolult sztochasztikus
figgvényekkel irhaté csak le. Ha ehhez hozza-
vesszliik a meteoroldgiai viszonyok hatésat is, kony-
nyen belathat6, hogy az immissziés oldalrél valé
megkdzelités nem vezet realis célkitlizésekhez.

Egyszer(ibben kezelhet6 a jarmQGallomany &ssz-
kibocsatasa. Statisztikai adatok, felmérések alapjan
meg tudjuk hatdrozni a jarmdallomany emisszios
szintjét, korabbi és jelenlegi 6ssz-szennyez6anyag
kibocsatasat. A tudomanyos-mszaki fejl6dés, a
népgazdasdg anyagi teherbiré képességének, az
egészségugyi szempontoknak elemzése alapjan a
kozlekedés terén folyd levegd6tisztasag-védelmi
munka célja a kdvetkez6.

A jarm(allomany o&sszes karosanyag-kibocsatasa
a legfontosabb szennyezd anyagok tekintetében az
1975. évi allapothoz képest 20%-né&l nagyobb mér-
tékben ne novekedjék, tdvlatokban pedig ismét ér-
je el a jelenlegi szintet.

A célkitlizés megfogalmazdsa utan a kovetkezd
kérdéseket kell tisztazni:

— a jarm(veknek milyen korére terjed ki a sza-
balyozas;

— a jarmivek altal emittaltak kozil milyen szeny-
nyezd anyagokat kivdnunk korlatozni;



— a jarmdivek élettartama soran mikor, milyen
gyakorisaggal kivanunk ellen6rizni;

— milyen id&tartamra készitjik a szabalyozasi ter-
vet, és ezen id6szakon belll milyen valtozasok tor-
ténnek a jelen allapothoz képest.

Roviden vazoljuk azokat a szempontokat, ame-
lyek a fenti kérdéseket eldéntik (eltekintve a rész-
letes, szamszer(l indoklastol).

Annak eldéntése, hogy a gépjarmdi-kategoriak
kézil melyek korlatozasa els6dleges és mit lehet
kés6bbi id6pontban vagy kevésbé szigorian ke-
zelni, agy lehetséges, hogy értékeljik az adott jar-
mifajta darabszamat, éves futasteljesitményét, a
varosi forgalomban vald részvételi aranyat, az alta-
luk atlagosan emittalt mennyiséget, és — esetlege-
sen — a t6luk eredd kilénlegesen veszélyes kompo-
nenseket.

A szempontok alapjan a személygépkocsik emisz-
szi0s szabalyozasanak els6dlegessége vitathatatlan és
jelent6snek tekinthetd a dizel- és benzinlizem{ teher-
gépkocsik és autébuszok korlatozdasa. A motorke-
rékparok, nagy darabszamuk ellenére a tobbi szem-
pontok alapjan elhanyagolhaték.

A korlatozas ald vont komponensek Kkivalaszta-
sahoz a 2. tablazatban dsszefoglaltuk a két alapvetd
motorfajta f6 emisszids jellemzdit.

2. tablazat
Benzintizem( Dizeliizem(
Szennyez§ anyag Jarmu jarma

kp szennyez6/1000 1izemanyag

Szénmonoxid 350 20
Szénhidrogén 50 39
Nitrogénoxidok 17 23
Olomszarmazék 06 0
Szilard részecskék 05 8
Kéndioxid 0,6 8

A tadblazat természetesen A4tlagértékeket mutat.
A szénhidrogéneknél nem keriltek kiemelésre az
aldehidek, a benzpyrének, mint kulénésen veszé-
lyes komponensek, és nem tintettik fel a nem mér-
gez6 és a tokéletes égés termékeként mindenkép-
pen keletkezd széndioxidot és vizgdzt sem.

A felsorolt emittadlt anyagok kozul célszerli mar
itt elvégezni egy sz(ikitést, nevezetesen kizéarni azo-
kat a komponenseket, amelyek csdkkentése nem
latszik jelenleg megoldhaténak. Gyakorlatilag az
6lomszarmazékokrol és a kéndioxidrdol van szo.

Mindkét komponens csokkentése az Uzemanyag
oldalarél volna megvalésithatd. Ertékelésiink sze-
rint azonban népgazdasagunk jelenlegi helyzete
nem teszi — belathaté idén belil — megoldhatéva
az Olom- és kéndioxid-emisszi6 csOkkentését. igy
egészségugyi indokoltsdga ellenére ezzel nem fog-
lalkozunk.

A tovabbi komponenseknél nem jelentkezik ilyen
leklizdhetetlen akadaly. igy a szabalyozasi rend-
szerbe ezeket vontuk be. Koztik a sorrendiséget a
kibocsatott mennyiség, a méréstechnikai lehetdség
és a korlatozas altal felmeril6 mlszaki problémak
kezelhet6sége hatdrozza meg.

kozlekedéstudomanyi szemle

Az emissziokorlatozas négy f6 teriiletre terjed-

het ki, ezek:

— tipusvizsgalati el6iras;

— kotelez6 mlszaki feliilvizsgalatra vonatkozo el6-
iras;

— kozuati ellendrzési eldiras;

— forgalmi telepeken, autdjavité stb. vallalatoknal
végzett kapun belili ellen6rzés.

A felsorolasban két alapvet6en eltérd és jelentd-
ségében is kiemelked6 teruilet van, mégpedig a ti-
pusvizsgalat és a kdzuti ellendrzés.

A tipusvizsgalati el6iras a jarmGallomany emisz-
sziés szempontbol kedvez6 kialakitdsat biztositja,
hatasa fokozatosan érvényesil az 0j jarmlvek be-
lépésével. A fokozatos érvényesiilés miatt a miel6b-
bi bevezetésnek is jelent6sége van. A jelenlegi hely-
zetben a ma forgalomba Iép6 jarmivek még 1980—
85-ben is Uzemelni fognak, s az akkor jelentkez6
problémakat érdemben tudjak befolyasolni.

A kozuti ellen6rzési eljaras azt célozza, hogy az
alapvet6en, tehat konstrukciés jellemzdik, miszaki
paramétereik alapjan kedvez6 emisszidés tulajdon-
sagok az lUzemeltetésben hosszabb idén &t megma-
radjanak. Ez az el8iras egyben visszamend hatalyu
is, a korabbi években lGzembe helyezett jarmivek-
re is érvényes. Bevezetésének kedvez6 hatasa joval
gyorsabban és kdzvetlenebbil jelentkezik.

A szabalyozasi rendszer id@tartamat méar a ko-
rdbbiakban meghataroztuk. Az egyes lépcs6k szam-
szeri meghatdrozésa jelen ismereteink szerint 1985-
ig lehetséges; ennél hosszabb id6szakra csak nagy
bizonytalansadgl becsléseket tehetlink.

A kovetkezékben az elmondott szempontokat fi-
gyelembe vevé és a célkitlizés teljesiilését biztositd
konkrét szabalyozasi rendszert ismertetjik.

A kidolgozott fokozatos intézkedési rendszer az
el6z6eknek megfeleléen két f& teriletet olel fel.
Hatalya kiterjed mind a kozuti forgalombabocsa-
tdst megel6z6en végzend6 tipusvizsgalati eljarasra,
mind pedig az Uzemeltetésben lev6é személy- és te-
hergépjarmiivek. valamint autébuszok kipufogd ga-
zanak ellen6rzésére.

Az intézkedési rendszer — figyelembe véve az
orszag korlatozott anyagi lehetdségeit — a jarmdi-
allomany novekedésének ardnyaban, tobb fokozatra
osztva allapitja meg a kipufogd gaz egészségre ka-
ros anyagainak megengedhetd értékeit.

Az (j tipusi motorkonstrukciok vizsgalatara
megallapitott szigoriubb kovetelmények Kkielégitése
megteremti az alapjat a kés6bbi idépontban kovet-
kez6, Uzemeltetett jarm(vekre vonatkozdé korlatozo
értékek realis teljesitésének.

Az 5 abran az 1985-ig tervezett gépjarmi-
alloméany alapjan szamolt 6sszemisszios helyzet lat-
hatd, az id6tartam alatt figyelembe vett, egészségre
karos anyagok (6ssz-szénhidrogén, szénmonoxid,
nitrogénoxidok és koromtartalom) tekintetében.

Az abra alapjan megallapithaté, hogy az intéz-
kedési rendszer altal el6irt fokozatos korlatozésok
alkalmazasa a VI. 0Otéves terv végéig biztositja,
hogy a légkdrbe juté fontosabb szennyez6 anyagok
o6sszmennyisége csak viszonylag kis mértékben né-
vekedjék; bazisnak tekintve az 1975. évi szennye-
zési szintet.
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Az intézkedési rendszer elsé fokozatai mar életbe
léptek. Az elmult években térvényes elirasok for-
méajaban is megjelentek a vizsgalati kbvetelménye-
ket leir6 korlatozdsok, mind a benzin-, mind a di-
zeluzemd jarmivekre vonatkoz6an. Az V. 06téves
terv folyaman a kévetkezdk szerint alakul az emisz-
szios hatarértékek korlatozasanak szigoritasa.

Benzinlizem( gépjarmivek forgalombadllitas el6tti
emisszios vizsgalata

1975: Szénmonoxid és szénhidrogén emissziés ha-
tarérték a KPMSz Kk 123—74. sz. szabvanya
szerint.

1978: Szénmonoxid-hatarérték 15%-os csdkkentése.
Szénhidrogén-hatéarérték 10%-os csokkentése,
a szabvanyban kozolt értékhez viszonyitva.
Nitrogénoxid-hatarérték bevezetése, az ENSZ
EGB 15. sz. el6irds maédositasdnak megfele-
16en.

1980: Szénmonoxid- és szénhidrogén-hatarérték:
valtozatlan. Nitrogénoxid-hatarérték 10%-os
csokkentése.

Dizeluizem( gépjarmivek forgalombaallitds el&tti
emisszi6s vizsgélata

1975: Koromemisszids-hatarérték a KPMSz Kk 122
—74. sz. szabvany szerint.
1978: a) koromemisszids-hatarérték: véltozatlan.
b) szabvéanyos el8irds, amely alapjdn a szén-
hidrogének + nitrogénoxidok &sszegének
hatarértéke: 21,8 g/kWh (16 g/LEh).
¢) Szénmonoxid-hatarérték: 13,6 g/lkwh (10
g/LEh).

Az Uzemeltetésben levl gépjarmiivek emisszids
hatarértékeit a 3. tdblazat mutatja.

A Kkidolgozott korlatozasok realis teljesitésének
feltételei részben biztositottak, részben pedig a je-
lenleg folyé tudomanyos fejlesztési munkéak alap-
jan megalapozottnak tekinthet6k.

Az egyes gézkomponensek megengedhetd érté-
keinek megallapitasanal figyelembe vettik a sza-
munkra nagy fontossagld, a nemzetkdzi szerveze-
tekben foly6 egységes mindsitési eljarasok kialaki-
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3. tablazat
Javasolt emissziés

Jarm(ifajta hatarérték
1975 1978 1980

Benzintizem( gépjarmiivek,
Uresjarati CO (térf.%) 45 4,0 30

Dizeliizem( gépjarmivek,
korom (mg/m3) 550 550 350

tasa alapjan levonhato kdvetkeztetéseket. Az intéz-
kedési rendszer megfogalmazéasakor felhasznaltuk a
KGST-orszagokban tervezett, illetve életbe Iépett
elGirdsokat, a KGST-szabvanyajanlasokat és az al-
kalmazasuk soran nyert tapasztalatokat csakulgy,
mint az ENSZ—EGB keretében elfogadott el8iraso-
kat.

Ezek a nemzetkdzileg egyeztetett elGirdsok két
szempontbdl is jelent6sek. Egyrészt megfogalmaz-
zak azokat a kritériumokat, amelyeket a hazank-
ba kerlil6 jarm(vekkel szemben a kilkereskedelmi
targyalasok sordan megkovetelhetink, masrészt
irinymutatéaknak kell tekinteni a hazai gyartma-
nylu motorok és autdébuszok exportérdekei tekinte-
tében is.

Az emissziGkorlatozasi rendszer kovetkezetes
megvalositasa feltételezi jelent6s iranyitasi-szerve-
zési intézkedések megtételét a kdzuati jarmigyartas
és a kozlekedés teriiletén. Ezek soraban mar néhany
fontos intézkedés napvilagot latott.

A kérdésben érintett mindkét agazat (KPM és
KGM) kidolgozta a maga agazati komplex intézke-
dési tervét, amely biztositja az 1/1973. (I. 9.) sz. mi-
nisztertanacsi rendelet el6irdsainak teljesitését. Ez
évt6l kezd8dben a rendszeres kotelez6 mdiszaki fe-
lulvizsgalatok mdiveletei kib6viltek a leveg6szeny-
nyezést érint6 vizsgalatokkal.

Az eddigi kutatasok eredményei €és a mar meg-
tett intézkedések tapasztalatai alapjan felvazolhato
az elkdvetkezd id&szakban megoldasra varo f6bb
kérdések kore.

A VI. oOtéves tervid6szakban életbe 1ép6 szaba-
lyozdsok megval6sitdsa tovabbi feladatokat jeldl
meg, amelyek kozul ezattal is sziukséges megemli-
teni példaként az Gzemeltetési korilmények kozott
hasznéalhatd, egyszerl szerkezetli ellen6rz6 misze-
rek nagy tomeg( beszerzésének, illetve hazai gyar-
tasanak kérdését.

A szabalyozasok egyre szélesebb kore, a kdvetel-
mények szigoribba valdsa mind nagyobb er6feszi-
tést kovetel a kutatds, a konstrukcios fejlesztés, a
jarm(fenntartds tekintetében egyarant. Az eddigi
szabalyozasok kielégitéséhez elegend6 volt a korab-
bi teljesitménycentrikus szemlélet felllvizsgéalata, a
hagyomanyos konstrukciék minimélis maodositasa,
precizebb gyartdsa és gondos lzemeltetése. Az el-
kovetkez6 id6szakban a viszonylag kisebb eredmé-
nyek is alapvet6 valtozdsokat igényelnek. A mai
fejl6dési tendencidk a keverékképz6 rendszerek, az
égéstér-kialakitas alapvetd valtozasait, a kipufogo-
gaz-semlegesiték, esetleg nem hagyomanyos lizem-
anyagok, hajtasi rendszerek megjelenését igérik.

A kozlekedésben dolgozd szakembereknek tehat
fel kell késziilniok a bonyolultabb gépjarmivek
megbizhatd, gazdasdgos lUzemeltetésére.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Nemzetk6zi konferencia Budapesten a vasUti sebesség
emelésének péalyafejlesztési kérdéseirdl

DR. KERKAPOLY ENDRE

A Magyar Tudomanyos Akadémia Kozlekedés-
tudomanyi Bizottsdga és a Kozlekedéstudomanyi
Egyesilet Vasutépitési és Palyafenntartasi Szak-
osztalya 1977. oktéber 18—20. k6zott Budapesten
nemzetkdzi szinti tudomanyos konferencidt ren-
dezett. A konferencia témajaul a szervez6 bizottsag
a vasuti palydnak hazankban és kilféldéon egyarant
kiemelt helyet elfoglalé fejlesztési kérdéseit jeldlte
ki. A vaslti menetsebesség emelése irant sirgetden
megnyilvanulé igény e témanak kilénds jelentdseé-
get ad, s ezért is célszerl volt a palyafejlesztés md-
szaki problémait a sebességndvelés el6térbe-allita-
saval vizsgalni és targyalni.

A konferencidn 53 kulfoldi és 80 magyar szak-
ember vett részt, akik kozul 17 kulfoldi és 13 ma-
gyar tartott el6adast.

Oktéber 18-an délelstt RODONYI Karoly ny.
kozlekedés- és postaligyi miniszter, a KTE tisztelet-
beli elndke Udvézolte a résztvevOket és nyitotta
meg a konferencia haromnapos programjat.

Ezt kdvetben két altalanos, bevezetd jellegl el6-
adas hangzott el.

OROSZVARY Laszlo, a Magyar Allamvasutak
vezérigazgato-helyettese el6adasdban a magyar vas-
Ut kozlekedésfoldrajzi helyzetével és a nagyobb se-
bességgel kapcsolatos hazai elgondolasokkal foglal-
kozott.* Elemezte a MAV szallitasi teljesitményeit,
s az elmult évtizedekben elért hazai vasutfejlesztési
eredményeket, majd vadzolta a kovetkez§ évtizedek-
ben, két Utemben végrehajtandod palyafejlesztési
terveket. Ezek sordaban a palyaépités vonalvezetési
és szerkezeti kérdései, illetve a palyafenntartas gé-
pesitési, technoldgiai problémai vonatkozadsaban
sziikséges a legkorszer(ibb elméleti ismereteken és
a tapasztalatokon alapul6é irdnyelveket régziteni,
amelyek a késébbi évek gyakorlati munkainak
alapjait képezik. Ezeknek az elképzeléseknek meg-
valdsitasat szolgalja e konferencia is.

Dr. KERKAPOLY Endre egyetemi tanar, a kon-
ferencia szervezd bizottsaganak elnoke, a sebesség-
emeléssel kapcsolatos hazai palyafejlesztési kutat6-
munkardl tartott el6adast.** Ennek soran &sszefog-
lalta azokat a kutatasi eredményeket, amelyeket a
magyar kutatok, illetve kutatd szervek tobbek ko-
z6tt a hézag nélkiali felépitmény Kkifejlesztése, a
sinrendszer, a betonaljak, a sinleerdsitések korszer(-
sitése, tovabba az alépitmény, a vonalvezetés és a
kitérék kialakitdsa terén elértek. Az el6adas téma-
csoportonként dsszefoglalta azokat a f6bb kutatési
feladatokat, amelyeket a Kozlekedés- és Postaiigyi
Minisztérium 3. sz. kutatasi-fejlesztési célprogram-
ja 1990-ig a kutatdssal foglalkozo intézmények elé
allit.

A konferencia tovabbi munkéjat harom f6 téma-
kor koré csoportositva végezte.

*L&sd e lapszdmunk 154—156. oldalan
**kf£sd § lapszamunk 157—159. oldalan

Az els6, a vasuti palya vonalvezetésével foglal-
kozo témakor targyaldsa keretében 7 el6adas hang-
zott el.

Dr. MEGYERI Jend egyetemi docens el6adasa a
nagysebességli mozgasnak a vaslti palya geomet-
riai kialakitdsara gyakorolt hatasaval foglalkozott.
A kinematikai mozgasjellemz6k, a h térbeli vektor
meghatarozasa utdn elemezte ez utébbinak az at-
meneti ivek, a korivekben megengedhet6 sebesség
és a lejttoréseket lekerekitd ivsugarak korszeri
megallapitasakor betdltott meghatarozdé szerepét.

Dr. TELEK Janos MAV szakosztalyvezet6 el6ada-
sdban a nagysebességl vasuti palydk éghajlati
problémait targyalta, rdmutatva a vasuti sinek hg-
mérsékletét befolydsolo tényezdkre; igy tobbek koé-
z06tt a napsugarzasi viszonyokra, a mikroklima, a
légnyomas, a légszennyez8dés, a szél szerepére. Az
el6adas Osszegezte azokat az éghajlati tényezdbket,
amelyeket a sin h6mérséklet-valtozasara elsésorban
érzékeny hézag nélkili felépitményl vonalak épité-
sének és fenntartadsanak tervezése soran figyelembe
kell venni.

Az els6 témakdr kulfoldi el6addinak sorat dr.
Roman JAWORSK1 (Bécs), az Osztrdk Szdvetségi
Vasutak elndkigazgatdja nyitotta meg, aki a vas-
utak sebességnovelésével kapcsolatos osztrak alap-
elvekkel, lehetdségekkel és a jovébeni kilatasokkal
foglalkozott. EI6adasaban hangsulyozta, hogy Auszt-
riaban a hegyvidéki jellegli terepviszonyok a se-
bességnovelés lehetdségeit er6sen korlatozzak és a
tavlati célként eldirt 160 km/h legnagyobb sebes-
ségértékeket csak a legfontosabb f6vonalak egyes
szakaszain lehet gazdasdgosan biztositani. Hangsu-
lyozta a tervezési paraméterek korszer(, Gj alap-
elvek szerint tortén6 megallapitdsanak fontossagat.

0. P. JERSKOV (Moszkva) a nagysebességli vas-

Gti palyak épitési és fenntartasi sajatossagait tar-
gyalé el6addsdban az ivekben megengedett sebes-
seg, a palyageometria elemei, a pélyaépitési és
-fenntartdsi tlirések korszerli meghatdrozasanak
szlikségességét emelte ki. Hangsulyozta, hogy a péa-
lyatervezési paraméterek szoros kapcsolatban all-
nak egymassal, kdlcsénhatdsban az utaz6kdzonség
kényelme, a vagany és a jarmivek stabilitasa biz-
tositdsanak feltételeivel. A tervezési paraméterek-
nek elképzelhet6 egy olyan kombinacidja, amelynél
optimalis lGzemeltetés és utaskényelem mellett biz-
tosithaté a vagany és a jarmiivek minimalis el-
hasznal6dasa.

Dr. Rolf KRACKE professzor (Hannover) el6ada-
sa a nagysebességli palydk vonalvezetési alapelvei-
vel és a sebesség novelésének a forgalomra gyako-
rolt hatasdval foglalkozott. Ennek soran targyalta
a DB vonalfejlesztési programjat, a tilemelés és az
dtmeneti iv legkorszer(ibb kialakitasi elveit, majd
azokat a kutatadsi eredményeket ismertette, ame-
lyek a nagysebességli személyforgalmi févonalak
optimalis (zemi-gazdasagi vonalvezetésének meg-
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hatdrozasdra vonatkoztak. A vizsgalatok a telepi-
lésstruktira, az &tlagos megallasi tdvolsag és az
utazasi sebesség korszerli, egzakt meghatarozasat
eredményezték.

Feliks DUSINSKI (Vars6) a nagysebességli vasut-
vonalak szamitdgépes tervezését ismertette elada-
saban, rdmutatva azokra a mdszaki és gazdasagi
elénydkre, amelyek a lengyel vasutfejlesztési ter-
vekben szerepl6 Gj vaslUtvonalak vizszintes és ma-
gassagi vonalvezetésnek szamitogéppel végrehaj-
tott tervezése, a vonalvaltozatok szamitogépes Ki-
valasztasa, kimunkalasa Utjan elérhet6k. Az el6adas
igen érdekesen mutatta be e tervezési maodszer
részleteit.

Az els6 témakor utolsé el6adodjaként dr. V. G.
ALBRECHT professzor — A. M. TATYIJEVSZKIJ-
jel kozosen készitett el6addsdban — azokat a Ki-
terjedt kisérleti vizsgalatokat foglalta 0ssze, ame-
lyeket a moszkvai Ossz-szovetségi Vasuti Tudoma-
nyos Kutatd Intézetben a vasiti személy- és teher-
kocsi-egységeknek a péalyara gyakorolt hatasaval
kapcsolatban végeztek. A kutaték a nagysebesség
palydknal a palya és a jarmivek kélcs6nhatasanak
meghatarozojaként az utaskényelmet, a palya és a
jarmivek szerkezeti részeinek szilardsagat és stabi-
litdsat tekintik. Az el6adas foglalkozott a sebesség-
novelésnek a palya atbocsatoképességére, a nagy-
sebességre alkalmas jarmivek szerkezeti paramé-
tereire, a jarmlvek futdsjésagara, a palyaelemek
stabilitasara, a palyafenntartasi koltségek alaku-
lasara gyakorolt hatasaval.

A konferencia mésodik témakorét az al- és fel-
épitmény igénybevételi és szerkezeti kérdései ké-
pezték.

E témakdéron belul dsszesen 13 el6adds hangzott
el, amelynek sorat dr. UNYI Béla, a Vasuti Tudo-
manyos Kutaté Intézet tudoméanyos tanacsadéja
nyitotta meg, a nagyobb sebességl palyak létesi-
tésének felépitményi feltételeit targyald el6adasa-
val. Az el6ad6 az alépitmény min6sége fontossaga-
nak hangstlyozasa utadn sorra vette a felépitményi
elemek: az agyazat, az aljak, a sinek, a sinleer@si-
tések, a szintbeni Gtatjarok, a szigetelt sinilleszté-
sek, valamint a kitér6k mindama tervezési és Kivi-
telezési kovetelményeit, amelyek a nagyobb sebes-
ségre torekvés szempontjabél feltétlenil szem el6tt
tartanddk.

Dr. STADLER Tamas fdiskolai tanar (Gy6r) az
agyazat szerepével foglalkozott el6adasaban, ismer-
tetve azokat a vizsgalatokat, amelyeket a Kdézleke-
dés és Tavkozlési Mdiszaki Fdiskola Vasutépitési
Osztalyan e targyban végeztek. Ramutatva az agya-
zatnak a foldm{ igénybevétele szempontjabél meg-
hatdroz6 szerepére, szdmitésai és kisérletei alapjan
konkrét javaslatokat tett mind a zUzottk§ &gyazat,
mind pedig az alatta lev6 aldgyazat optimalis vas-
tagsagi méreteire.

Ugyancsak az agyazat problémaival foglalkozott
el6adasaban dr. Karl KLUGAR graci professzor,
aki a vagany stabilitasa szemsz0gébdl vizsgalta a
vas(ti palyaelemeket. Utalt az el6adas az OBB-nél
kisérletképpen bevezetett Gn. ,flules” betonaljak
stabilitdsndvel6 hatdsdra a kissugard ivekben, majd
a zUzottkd agyazattal kapcsolatos, a Graci Miiszaki
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Egyetem Vasutépitési Tanszékén végzett laborato-
riumi kisérleteit, s azok eredményeit ismertette.
Munkéajuk nyomaén iaz 4gyazat min6ségére és a to-
morités hatékonysdgara vonatkozéan értékes gya-
korlati kovetkeztetések vonhatok le.

Dr. Zbynek JIRSAK professzor (Zsolna) az
agyazat alatti feszultségvaltozadsokkal foglalkozott,
ismertetve azokat a vonali kisérleteket, amelyeket
Bmo—Breclav kozott végeztek a csehszlovdk vas-
utaknal, valamint az ezeket kiegészit6 laboratdriu-
mi vizsgalatokat. A vizsgalatokbdl értékes kovet-
keztetések voltak levonhaték a féldmi(re hatd
igénybevételeknek a sebességnovelés hatdsara ke-
letkezd valtozasanak torvényszer(iségeire vonatko-
zban.

Dr. Petr TYC, a Pragai Miiszaki Egyetem tanéara
az alj alatdémasztasanak megerdsitéserdl tartott el6-
adast. Ennek sordn a vasuUti alépitmény vizhaztar-
tdsdnak kérdései utdn ismertette az alépitmény-
korondnak PVC-félidkkal végzett megerdsitését, az
ezzel kapcsolatos csehszlovak kisérleteket, vala-
mint a bitumenes fed6réteg beépitése Gtjan végre-
hajtott stabilizalasi eljarassal elért kisérleti és gya-
korlati eredményekr6l szamolt be.

L. V. RUMSA f6mérnok (Moszkva) azokrdl a ki-
sérletekrél tartott el6adast, amelyeket a Moszkva—
Leningrad févonalon 160 km/h sebességli vonatok
kozlekedtetésével kapcsolatban végeztek, és ismer-
tette e vasUtvonal el6készitését 200 km/h sebesség-
re. El6adasaban kitért a vonalvillamositds, a nap-
pali expresszvonatok bevezetése, az allomasok fej-
lesztése stb. terén elért eredményekre, de néhéany
olyan részletkérdést is érintett, mint pl. a nyom-
szlikités, vagy a kett6s munkavezeték bevezetése.
A 160 km/h sebességli vonatok lizemszerl kozleked-
tetése terén szerzett kedvezd tapasztalatok szolgal-
tatnak alapot annak a szervezett kutatomunkanak,
amely a 200 km/h sebességre vald attérést megel6zi,
s amelyet a szovjet vasuti és egyetemi kutatoszer-
vek a pdlya, a biztositoberendezések és az energia-
ellatas terén tobb éve folytatnak.

A konferencia tovabbi részében a mésodik téma-
koron belul tébb el6adéds foglalkozott a sinleerdsi-
tések korszer(sitésének kérdéseivel. igy dr. Stanis-
law MAZUR egyetemi tanar (Wroclaw) az agyazat
nélkali felépitményen fellépd dinamikus rezgések-
nek gumi alatétlemezekkel valo csillapitasat tar-
gyalta. Foglalkozott a gumi dinamikus tulajdonsa-
gaival, a rezgéscsillapitas torvényszeriiségeivel, a
gumi alatétlemezek vastagsdganak és alakjanak
figgvényében, valamint ismertette a valtozé nyo-
mofeliletld, az oldalkitérésében gatolt gumi alatét-
lemezekkel, valamint tébb mas lGzemi feltétel figye-
lembevételével elvégzett laboratériumi kisérleteit,
azok maddszerét és kiértékelt eredményeit.

Paul FROHLICH, a Német Szivetségi Vasutak
tandcsosa (Frankfurt/M) azokkal a kiterjedt kisér-
letekkel foglalkozott, amelyeket az NSZK-ban a se-
bességemelkedéssel kapcsolatban végeztek. A mé-
réseket keresztaljas és agyazat nélkili vagénysza-
kaszokon 253 km/h maximalis sebességig végezték,
0sszesen 498 mérémenetet bonyolitva le. Az el6adé
ismertette a palyara hato flugg6leges és vizszintes
er6k meghatarozéasara vonatkozé mérések, valamint
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a kerékfutassal kapcsolatos vizsgalatok eredményeit,
és mind a jarmivek, mind a pélyaszerkezet kiala-
kitdsara vonatkozdéan hasznos javaslatokat tett.

Dr. HORVATH Attila, a Budapesti Miiszaki
Egyetem VasUtépitési Tanszékének adjunktusa is-
mertette a sinleerdsitésekkel kapcsolatban eddig
végzett hazai tanszéki és kutatdintézeti kutato-
munkat, amely egyrészt a jelenlegi févonali szoritd-
lemezes sinleer@sités igénybevételeinek meghataro-
zasara, masrészt rugalmas szoritéelemek — szorito-
rugok, szoritokengyelek —vizsgalatara terjedt Ki.
Javaslatot tett egy rugalmas, csavar- és alatétlemez
nélkali betonaljas sinleerdsités bevezetésével kap-
csolatos kisérleti és kutatdmunka megkezdésére.

Dr. Henryk BALUCH kutatdintézeti igazgato-
helyettes (Varsé) el6addsédban a sinleerdsit§ szerek
szamitdgépes szimulacioval valé elemzését targyal-
ta. MoOdszerét — amit részletesen ismertetett és el-
méletileg indokolt — a laboratoriumi vizsgalatok
egyszer(isitésére, a mérések szamanak lehatarola-
sara igen gazdasagosan lehet felhasznalni.

Dr. KECSKES Sandor egyetemi docens a dr.
SZIKLAVARI Jéanos fémérnokkel kozosen készi-
tett el6adasdban a vaslti sinek gyéartasi, min6ségi
és tartdssdgi kérdéseivel foglalkozott. Ismertette az
onallo ferrit és perlit szovetelemeknek a sinacél
mechanikai tulajdonsagaira 'gyakorolt hatasat, a
mangantartalom és a kopasallosag osszefliggéseit, a
szakitoszilardsag ndévelésének problémait, kilénods
tekintettel a sinek térési hajlamara. Az el6adas
hasznos javaslatokkal zarult, amelyek a hazai sin-
acélgyartas kozeli és tavoli fejlesztésénél a vasati
szempontok feltétlenlil sziikséges figyelembevéte-
lére vonatkoznak.

Két el6adéds foglalkozott a Kkitérék problémakd-
rével GULYAS Emil MAV mérnok-féintézé eld-
adasdban a nagyobb sebességre alkalmas kitér6k
kialakitdsahoz adott szempontokat. Részletesen fog-
lalkozott a kitér6n athaladdé jarmi kerékitkézései-
vel a valtén, a keresztezési cslicsnal, a vezetdsin-
nél, a fellépd sinigénybevételekkel, a nyomtavolsag
szlikitésének lehet&ségeivel, a tdsinek oldaliranyu
kitérésével és még szdmos egyéb elméleti, szerkesz-
tési kérdéssel. Hasznos osszehasonlitist tett a kul-
foldon Kisérletezés alatt all6 mozgathaté és a fix
keresztezések alkalmazasanak geometriai és szerke-
zeti problémaival kapcsolatban.

Ezt a geometriai és szerkezeti kérdésekkel foglal-
koz6 el6adast osszehangoltan egészitette ki BO-
DOCS Géza MAVTI csoportvezeté el6adéasa, aki a
160 km/h sebességre alkalmas kitér6k tervezésé-
nek szempontjait és gyartdsdnak lehet6ségeit tar-
gyalta, els@sorban szerkezeti szempontbhdl. Foglal-
kozott — tobbek kozétt — a kilon szelvényd
csucssin, az egybedntott keresztezés, a tésinmeg-
munkalas, a csucssinrdgzités, a mozg6 csicsos vagy
konydksines keresztezések, a vezet6sin korszer(
szerkezeti kialakitdsdnak maodjaival, s a kalfoldi
tapasztalatok értékelése utadn a hazai kitér6gyartas
részére hasznos javaslatokat tett.

A konferencia harmadik témakdrének 9 el6adésa
a palyafenntartas kérdéseivel foglalkozott.

Bevezet6ként dr. HORVATH Ferenc, a MAV
Vezérigazgatésag palyafenntartdsi osztalydnak ve-

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

zet6je a nagysebességli vasuti palyak karbantarta-
sanak alapvetd kérdéseit foglalta dssze el6adasaban,
hangsulyozva, hogy a sebességemelés a palyafenn-
tartds teriletén is tébb munkat, magasabb szintd
fegyelmet és jelentésebb koltségraforditast igényel,
bar az aru- és személyszallitds gyorsulasa kovet-
keztében varhatdo Uzemi megtakaritds a tobblet-
koltségek egy részét fedezi. Az el6adas foglalko-
zott a palyafenntartdsi munkaltatasi rendszer ha-
zai fejlédésével, a gépesités megvalositasaval, a
fenntartasi mérettlirések megvaltoztatdsanak szik-
ségességével, a palyafelligyeleti rendszer korszer(-
sitésével és gépesitésével, a palyamérési eredmé-
nyek korszerld kiértékelésével. A palyafenntartasi
szervezet és munkaltatas, valamint a palyafelligye-
let fejlesztése a nagysebességli palyak biztonsagos
lUzemeltetésének eléfeltétele.

Dr. VASZARY Pal féiskolai docens (Gyér) a
nagysebességl palydk természetes fenntartasi rend-
szerét bemutatod el6adasat nagy elméleti felkészilt-
séggel allitotta oOssze. A palya romlasat exponen-
cidlis jellegl folyamatként fogja fel, azaz a péalya
geometridjanak allapota az atgdérdilé jarmiterhe-
lés energiajaval exponenciéalisan romlik. Meghata-
rozta azt a palyaallapotot, amely mellett a vagany-
szabalyozas idd&szer(ivé valik, megadja tehat a
fenntartas optimalis ciklusidejét. Osszefiiggést mu-
tatott be a palyafenntartasi koltségek és a vonatok
sebessége kozott, s igy elméletileg részletesen ki-
munkalt eredményei a gyakorlati palyafenntartas
szdméra is hasznalhatok.

Franz PROLL, az OBB épitési igazgatdja a va-
ganyhibaknak a felépitmény elemeire gyakorolt be-
folydsat targyalta. Foglalkozott a talemelés-el8ira-
sok, majd a sinek, a betonaljak, a sinhegesztések,
sth. fejlédésével, a sintdrések problémajaval, az al-
épitményi hibakkal s ezek kikiiszébolési, illetve
megel6zési modszereivel, kiilonds tekintettel az oszt-
rak vasutak tapasztalataira.

Gunther FUHRER, a drezdai Kozlekedési F&is-
kola docense a hézag nélkili vagéanyok fenntartési
problémait ismertette. Kitért a vaganyok hossz-
irany( eltolédasanak meérési maddszereire, amelyek
segitségével a sinekben levd hossziranyl hé6feszilt-
ségek Uzem kozben is meghatarozhatdk, tovabba a
sintdrések elharitasdnak lehetdségeire és a sintoré-
sek helyreallitasara.

Paul FROHLICH (Frankfurt/M) masodik el6adasa
a DB vagany- és palyafelugyeleti és -fenntartasi
technologiajarél  szolt.  Ismertette az ellen6rzés
rendszerét, ezen belil a pdalya geometriai méré-
seit, a gyorsulds- és er6méréseket, az ultrahangos
meéréseket és a sinfeliletméréseket, majd a fenntar-
tds rendszerének fejl6dését, a technoldgiai folya-
matok tervezési maddszerét. Szempontokat adott a
palyamérési rendszer tovabbfejlesztéséhez, amely
az Uzembiztonsdg, és a gazdasdgossdg kovetelmé-
nyeit egyarént kielégiti.

KELLER Pal, a MAV Vezérigazgatosag miszaki-
gazdasagi tanacsad6ja a nagysebességl palyak
épitésének és fenntartasanak gépesitési kdvetelmé-
nyeit harom csoportra osztva — (zemi, geometriai
és stabilitasi kovetelmények — targyalta. Tdbbek
kozott foglalkozott a munkagépek mozgasi, szere-
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lési, teljesitményi kérdéseivel, a fekszint- és irany-
szabalyozas elvi kérdéseivel, a pontossagi kovetel-
ményekkel, a témorités hatékonysagaval, s Ossze-
foglalta a nagysebességli vonalak épitési és szaba-
lyozési munkaira alkalmas munkagépek legfébb
kovetelményeit.

A kovetkezd két el6adés tulajdonképpen a kon-
ferencia harmadik napjan tartandé gépbemutato
elékészitését szolgalta.

Dr. Klaus RIESSBERGER (Bécs) a Plasser und
Theuer cég kutatdosztalyanak vezet6je a ,07
Quatromatic” alaverd, szintkiemel§ és iranyitogep
szerkezeti részleteit, teljesitményét, alkalmazasi te-
rileteit, Uzemellatasat ismertette. Foglalkozott az-
zal a kiterjedt kutatomunkaval, amely a nagy tel-
jesitményld munkagép prototipusénak elkészitését
megel6zte, majd azokkal a mddositdsokkal, ame-
lyeket az els6 sorozatok Uzemi tapasztalatai alap-
jan hajtottak végre.

Egon sCHUBERT (Bécs) a dinamikus vagany-
stabilizatorral kapcsolatos tapasztalatokat foglalta
dssze. Ismertette e munkagep miikodési elvét, amely
tulajdonképpen a vonatforgalom okozta rezgések
mesterséges el6allitdsaban nyilvanul meg. Ossze-
foglalta a véaganystabilizatorral az osztrék, a fran-
cia, az NSZK-beli, a holland és az angol vasutak-
nal végzett kisérleteket, és értékelte azok miszaki
és gazdasagi el6nyeit.

A vasuti palyafenntartds integralt Gzemeltetésé-
vel foglalkozott el6addsdban dr. Robert E. RIVIER
kutatdintézeti osztalyvezet6 (Lausanne). Az altaluk
kidolgozott modszer szerint a kulonb6zo, egymastol
flggd palyafenntartasi folyamatokat — a celkitd-
zés, a munkak megtervezese, az értékelés, a dontési
miiveletek, a termelésiranyitas, a kivitelezés, az el-
len6rzés — integralni kell. Az ismertetett szdmito-
gépes mobdszer 12 egymassal Osszefliggd részmaod-
szert foglal magaban, amelyek a palyafenntartés
if-anyitdsahoz szikséges alapinforméciokat ossze-
gy(jtik, taroljak és feldolgozzak. Az el6adas a pa-
lyamérési adatok gépi értékelésére alapitva bemu-
tatta a modszer gyakorlati felhasznalasi madjat.

A kétnapos el6adédssorozat Osszefoglaldjat és a
konferencia zarszavat dr. NAGY Jozsef, a VaSQti
Tudoményos Kutaté Intézet igazgatoja tartotta. Er-
tékelte a harom témakorben tartott 31 elGadast,
hangsulyozva, hogy a vasut vilagszerte egyre foko-
z6do feladatait csak a palya korszer(sitése esetén
tudja teljesiteni. E korszer(sités egyik legfonto-
sabb kritériuma a menetidd, illetve az eljutasi id6
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csokkentése, ami csak a nagysebességl vasUti koz-
lekedés fokozatos megvaldsitasaval érhet6 el. Fon-
tos kérdés, hogy a vasUti sebesség emelése céljabol
vegzett palyafejlesztési tevékenység a biztonsagos
kozlekedést elosegitd berendezések mdlszaki para-
métereinek messzemend figyelembevételével tor-
ténjék. Hangslulyozta a moiszaki kérdések vizsga-
lata mellett a gazdasagossagi tényezdk fontossagat
is. Befejezésként megkdszonte a szervez6k munka-
jat, az el6adok és résztvevok aktivitasat.

A konferencia résztvevdi oktober 20-a4n egész na-
pos szakmai tanulmanydton Vvettek részt. Ennek
SOrdn szajol éSTorokszentmikles Allomasok kozott
megtekintették a Magyar Allamvasutak gépesitett
vaganyépitését. A mintaszeriien elékészitett es meg-
szervezett bemutatébn ErRDGHEGYI Gysrgy, a MAV
Debreceni lgazgatdsag épitési és palyafenntartasi
osztalyvezetdje tartott el6adast a munka megter-
vezéser6l és végrehajtasarol, majd a résztvevék
részletesen tanulméanyozhattdk a felvonult gépek
munk@jat, a géplanc 0sszehangolt technoldgidjat.

A MAV gépparkjat alkotd agyazatrostalo, ala-
verf, vaganyfektet, hegesztégépek mellett a Plas-
ser und Theurer cég bemutatta az el6z6 napi el6-
adasok soran mar ismertetett ,,07 Quatromatic”
alaverd gépet és a vaganystabilizatort is. A bemu-
tato soran az alagyazat gepi beépitésére és a mi-
anyag szOvettel vegzett alépitmeny-javitds végre-
hajtasara is sor Kkerllt. Az igen kedvezd korilme-
nyek kozott lebonyolitott tanulményat valameny-
nyi kilfoldi és hazai résztvev6 osztatlan elismeré-
sét valtotta ki.

oA vasuti sebesség emelésének palyafejlesztési
kérdései” cimmel megrendezett nemzetkdzi konfe-
renciank az el6adasok szinvonalat, szamat, szerve-
zettségét, a résztvevOk aktivitasat, a szakmai be-
mutatd értékét stb. tekintve igen eredményesnek
mindsithetd. Nem volt célunk a munkét hatarozat
vagy ajanlas formajaban osszefoglalni, de a szin-
vonalas, sokoldali el6adassorozatbdl a vasuti pé-
lyaépités és -fenntartds legkllonbdzébb terlletein
dolgoz6 valamennyi hazai és kilféldi szakember
megtalalja azokat az elméleti, fejlesztési gondola-
tokat, javaslatokat, amelyeket tovabbi munkajaban
hasznositani tud. El8segiti ezt az a 414 oldalas ki-
advany, amely valamennyi elhangzott el6adas tel-
jes anyagat tartalmazza, s amelyet a szervezd bi-
zottsdg mar a konferencia kezdetén valamennyi
résztvevé rendelkezésére bocsatott.
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A magyar vasut nemzetk6ézi helyzete és a nagyobb sebességgel
kapcsolatos elgondolasok

OROSZVARY LASzLO

Magyarorszag Eurdpa térképén kis helyet foglal
el, sorrendben a tizenkilencedik a tertiletnagysagot
tekintve, de az eurépai vasati kozlekedésben betdl-
tott szerepe ennél jelent6sebb. Ennek oka nem csu-
pan az, hogy a vasuttal val6 ellatottsdg tekinteté-
ben mar sokkal kedvez6bb — a hetedik — helyen
all, hanem az is, hogy haldzatanak jelentés része
esik a nemzetkdzi személy- és aruforgalom f6 ut-
iranyaiba. Ez szdmszer(ien Ugy jellemezhet6 legjob-
ban, hogy az UIC altal meghatarozott eurdpai torzs-
haldzati vonalak magyarorszagi szakaszainak hosz-
sza a MAV haélézati hosszénak egyhatodat adja.
Emellett pedig szdmos, rendkivil nagy nemzetkozi
szemely- és kulonosen aruforgalmat lebonyolito
vonalszakasza (pl. a Szovjetuni6 felé vezetd ira-
nyok), csak részben esik bele az eurdpai tdrzshalo-
zatba.

A MAV mintegy nyolcezer km-es hal6zatan igen
nagy forgalmat bonyolit le mind az &ru-, mind pe-
dig a személyszéllitisban. Ennek érzékeltetésére
csak néhany szdmot idézek.

A Jugoszlav Vasutak mintegy 20%-kal nagyobb
halozaton csak kétharmad annyi &rut és mintegy
60%-kal_kevesebb utast szallit, mint a MAV.

A MAV mintegy haromszor annyi arut szallit,
mint az osztrak és az olasz vasUt egyitt, jéval na-
gyobb haldzatan; és mintegy Kkétszer annyi utast,
mint az OBB, pedig hal6zata nem ennyivel na-
gyobb.

Ugy gondolom, hogyha mar csak azt emlitem
meg, hogy a MAV 1975. évi arutonna-kilométer tel-
jesitményének tobb mint a felét nemzetkozi jellegl
(export-, import- és tranzit-) szallitasok tették ki,
akkor kelléképpen érzékeltettem mind a MAV-nak
a nemzetkdzi forgalomban betdltétt szerepét, mind
pedig azt, hogy palyahal6zata igen jol kihasznalt.

A kihasznéltségot, s6t helyenként a teljes kihasz-
naltsagot még ink&bb vildgossa teszi az a helyzet-
kép, amelyet a palydk miszaki kiépitettsege nyuijt.
A kétvaganyu palydk hossza az dsszes vonal-
hossznak csak 12%-a; az allomasi végényok és a
vonalak hosszanak aranya is igen kedvezotlen.

Jelent6s haladast értink el az utdbbi évtizedben
a vonalak villamositasa terén, és er6nkhtz mérten
nagy Utemben noveltik a korszer(i biztositassal Ki-
épitett vonalak hosszét.

A csak néhany vonassal félvazolt forgalmi és m{-
szaki helyzet is érzékelteti, hogy amig a MAV mi-
szaki vonatkozadsban a kozepes szintl vasutak kozé
tartozik, addig forgalmi teljesitményét illetéen an-
nal lényegesen magasabb szintet képvisel.

A MAV miszaki kozépszintjének értékelésenél
vissza kell tekintenlnk a masodik vilaghabora Igen
nagyaranyU pusztitasaira. A vasuti kozlekedést leg-
inkabb megbénitd pusztulds a hidak felrobbantasa
volt. A 15 m-nél nagyobb nyildsd hidaknak mint-
egy haromnegyed része — kozte valamennyi na-

gyobb folyonk hidja — de a kisebb hidak jelentGs
resze is elpusztult vagy kart szenvedett.

Szézalékosan a palydk pusztulasa kisebb volt: a
févonalaknak tobb mint a fele, a mellékvonalak-
nak mintegy negyede, az Aallomasi vaganyoknak
harmada pusztult el; ez 6sszesen mintegy 4000 km
vaganyt képvisel. Csak 0Osszehasonlitasul emlitem,
hogy ez a jelenlegi évi palyarekonstrukcié volume-
nét tekintve 12 évi teljesitménynek felel meg.

A kérok helyreéllitasa 70%-ban mar 1946 augusz-
tusara megtortent. Ebben a tényben benne rejlik
az is, hogy a helyreallitds sordn korszer(sitesre
nem jutott sem erd, sem ido.

A helyreéllitasok idészaka utan a forgalom mér
emlitett gyors ndvekedése arra késztette a MAV-ot,
hogy ezeket az igényeket minél gyorsabban kielé-
gitse. Ezért elészor extenziv eszkozokkel igyekezett
az igényeket Kielégiteni: a jarmlvek szamanak
szaporitasdval, Uj rendez6 péalyaudvarok és néhany
0j szarnyvonal épitésével.

A 60-as években, de kiléndsen a 60-as évek ma-
sodik részében a vontatas korszerdsitése Kerdlt na-
pirendre. 1960-ban a vontatasi teljesitmeények 88%-
at a g6zvontatds adta — még 1965-ben is a 65%-at
— de ma mar éppen forditott a helyzet: ez évben
a vontatasi teljesitmények tobb mint 90%-at a kor-
szer(i vontatasi nemek (villamos és dizel) adjak.

A palyak korszerdsitésére ezekben az években
kevesebb figyelem jutott. A stagnald pénziigyi ke-
retek mellett kiilénosen a 60-as evek kozepétdl, év-
rél évre kisebb hosszban lehetett a pélyakat kor-
szer(i szerkezettel Kkicserélni. Ennek kdvetkeztében
a péalydk mind nagyobb hosszban valtak korsze-
ritlenné és avulttad, mind gyakrabban kellett fenn-
tartdsi modszerekkel beavatkozni.

Természetesen, ebben az idészakban is szilettek
eredmények a vasuti palyak korszer(sitésében, hi-
szen 200 kN fellli tengelyterhelésl péalyank 1937-
ben csak 273 km volt, ma pedig mar mintegy 5000
km. 100—120 km/h sebességl palyank a haboru
elétt lényegében nem volt, ma pedig a halézat
36%-a ilyen.

A miszaki fejlesztés eredményei sem lebecstlen-
dék; a hézag nelkili kiépités a két habord kozotti
elméleti és kisérleti munka utan, 1956-t6l az tUzemi
megvaldsitas stddiumaba lépett. 1964-ben mar 2100
km vonali és allomasi vagany volt hézag nelkuli ki-
alakitast, ma pedig ennek tobb mint ketszerese.

A MAV a betonaljak alkalmazasaban mindig élen
jart: mar 1902-ben beépitett kisérleti aljakat, a 30-
as években évi 40—50000 aljat gyéartottak. Az o6t-
venes évek végén megindult a févonali feszitett be-
tonaljak gyartasa es beépitése is, ugy hogy ma a
MAV hélozatanak felén betonaljas vagany fekszik.

A Kkitér6k korszer(isitése terén is jelent6s ered-
ményeket értiink el, hisz mar 1964-ben a kitérék
92%-a 48-rendszer(i sinbdl keszllt és 80%-a rugal-
mas csucssines kialakitasu volt.
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A vildggazdasagi tendencidk, az energiaproblé-
mak és a kozutak telitettsége a figyelmet ismét a
vasutakra Irdnyitottak.

A magyar orszaggy(lés 1968-ban kimondta, hogy
»a vasltl kozlekedes elsddleges szerepe az utasok
és aruk tomeges, illetve nagy tavolsagu szallitasa-
ban, valamint a nemzetkozi forgalomban tovabbra
is megmarad. A kozlekedési munkamegosztason be-
lUli részesedes csokken, széllitdsi feladatai abszo-
It mértékben a jovében is ndvekednek.”

Ez a megéllapitds kozel tiz év tavlatabdl is he-
lyesnek bizonyul.

A szallitasi feladatok igen gyors névekedése ugyan
tovabbra is a gyorsan megtérilé beruh&zasokra
kényszeritette a MAV-ot: a vontatds tovabbi kor-
szertisitésére, Ujabb jarmlbeszerzésekre. Kozben
azonban vilagossa valt, hogy a pélyaban rejl6é vég-
s6 tartalekokat is feléltuk, és a palyahalozat fej-
lesztésében mutatkozd elmaradés a tovabbi fejlédés
akadalyava valt.

Ezért ma a vasati kozlekedés k6zép- és hosszu
tavi fejlesztési terveinek kozéppontjaba a palya és
a kapcsoléddé helyhez kotott létesitmények fejlesz-
tése kerult. Ezzel azt is kivanom jelezni, hogy a
fejlesztés hosszabb id6t fog igénybe venni, ami a
vasuti palya volumenébdl és az lizemi, pénziigyi és
kapacitaslehet6ségekbdl természetszer(ileg kovetke-
zik. Ezeért is kell vildgosan és pontosan megfogal-
mazni, hova és hogyan kivanunk eljutni.

A MAV 1990-ig a 160 km/h sebességhatart még
az eurdpai torzshaldzatba kertl vonalain sem ki-
vanja Uzemszer(leg tallépni. A felsd sebességi hatar
emelése ugyanis nemcsak palya-, hanem jarm{ikér-
deés is. Ezen belul a teljesitmény, a fékezési rend-
szer — a pélyaépitéshez és -fenntartashoz hasonlo-
an — jelent8s pénziigyi és mas problémakat vet fel.

A magyar vasUthalozat eddig nem emlitett saja-
tossaga, hogy kuléndsen Budapest korzetében je-
lent6s kornyéki, féleg hivatds-, de bizonyos ira-
nyokban hét végi forgalmat bonyolit le, a tvolsagi
személy- és teherforgalommal azonos palyan. Az
ezektdl eltérd, jelentdsen nagyobb sebességli vona-
tok, éppen a talterhelt varos kérnyéki forgalomban,
szamottevd kapacitaskiesést okoznak.

Az emlitett legnagyobb sebességi értéket az erre
kijelolt vonalakon keét 1épcsében tervezzik elérni.

Az els lépcsében, a nyolcvanas évek els6 feléig,
a palyagazdalkodasban ma fennallé egyensulyhiany
megszintetése a cél, ami azt jelenti, hogy a palya
miiszaki szinvonala feleljen meg az egyéb vasuti
berendezések: a jarmdvek, biztositéberendezések
jelenlegi miszaki szinvonalanak. Ennek egy része
épitési beruhazasi kérdés, a masik része a fenn-
tartasi tevékenység korszer(sitése. Ebben az id6-
szakban azonban mar meg kell alapozni a kdvet-
kez6, az 1990-es évekig terjedd id6szak — ha sza-
bad ezt a szot hasznalni — ,,latvanyosabb” fejlesz-
tését. Ez azt jelenti, hogy mar az els6 id6szakban
olyan geometriaju és szerkezet(i palyakat kell épi-
teni, melyek alkalmasak lesznek a nagyobb sebes-
ségi igények kielégitésére is.

A kétlepcs6s fejlesztést az is indokolja, hogy pér-
huzamosan, de a nagyobb sebességekkel és a nem-
zetkozi elGirasokkal —Osszefuggéshen korszerdsiteni
kell az &lloméasok vaganyhalozatat, ezen belll is a
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nagy csomopontokét, és ndvelni kell a kétvaganyud
palyak hosszat.

A kilonféle, de alapjaiban hasonl6 tevékenysé-
get azert kell egyméssal szorosan 6sszehangoltan
fejleszteni, mert ez az alapja az épitési kapacitasok
gazdasagos fejlesztésének és a meglevl kapacita-
sok tartosan egyenletes, jO kihasznalasanak is.

Ennyiben kivantam jellemezni a nagyobb sebes-
ségekben vald érdekeltségiinket.

A kutatd-fejleszt6 tevékenységben ma vilagszerte
nagy tere van az adaptacionak, kuléndsen a gazda-
sdgi kérdésekben szlikebb korlatok kozé szoritott
orszagok szaméra. Ezért igyekeziink aktivan részt
venni a nemzetkozi vasuti szervezetekben, ezek tu-
domanyos tevékenységében, és érommel latjuk azo-
kat, akik készek vellink tapasztalatainkat megosz-
tani. Igyekezink ezt a magunk korlilményeinek,
helyzetének és tapasztalatainak megismertetésével
viszonozni.

Az el6z6ekben megfogalmazott Utemezés szerint,
mostani legfontosabb feladatunk

— a pélya vonalvezetési kérdéseiben,

— a pélya szerkezeti kérdéseiben,

— a pélyafenntartési kérdésekben
olyan iranyelveket megfogalmazni, melyek a fej-
lesztés elsd lépcsdjében megvaldsulva, megteremtik
a masodik fejlesztési szakaszhoz sziikséges ala-
pokat.

Fejlesztési  elképzeléseinket mar kidolgoztuk,
ezeknek helyességet szeretnénk ellenGrizni, és az
elképzeléseket szukség szerint mddositani, ponto-
sitani.

Miel6tt ezeknek f6 irdnyait vazolndm, utalok a
fejlesztésnek még egy — a népgazdaség és a vasut-
Uzem szempontjabol fontos — aspektuséra is.

A pélyagazdalkodasban fennall6 egyensalyhiany
egyik jellemz6je, hogy a fenntartési igeények arény-
talanul nagyok, mindenekel6tt élémunkaban. Az
élémunka potlasara és a ndvekvé mindségi kovetel-
mények kielégitésére beszerzett gépek viszont — a
felépitmény cserélése nélkil — fokozzék az tUzemi
nehézségeket: szaporodnak a vaganyzarak.

Sem az egyiket, sem a masikat nem engedheti
meg maganak ma mar egy vasut sem, de kulono-
sen nem a MAV, amely a munkaerd hatékonyabb
foglalkoztatasat igényl6 népgazdasdgi kornyezetben
miikodik, olyan héalozatkihasznaltsag mellett, mint
amilyent felvazoltam.

Ezért fejlesztési elveink, illetve gazdasagossagi
szamitasaihk kozott fontos helyet foglal el ,,a pé-
lya gazdasdgos tulméretezettségének™ problémaja,
melynek érvényesiilése esetén mind a fenntartasi
raforditasok, mind az lizemi zavardsok csokkennek.
A fejlesztés masik, azonos céld irdnya a nagy tel-
jesitményd és nagy pontossagu palyafenntartasi gé-
pek alkalmazésa.

VégU| roviden vazolom a fejlesztés iranyait az
egyes részteriileteken.

A palya olyan vonalvezetését és geometriai meg-
oldasait kivanjuk alkalmazni, melyek az eurdpai
torzshalozatba jelolt févonalakon a 160 km/h sebes-
séget lehetévé teszik. Ahol azonban ezt érdemleges
tobbletkoltség nélkil meg lehet valésitani — és az
altalaban sik videki vasithalézatunk erre nydjt le-
het6séget —, ott a 200 km/h-ig terjedd Kkiépitési se-
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bességnek megfelel6 geometriai viszonyokat alaki-
tunk ki.

Az ilyen sebességre Kkiépil6 palydkon 1980 utan
az UIC 60E tipust sint kivanjuk alkalmazni, dgy,
hogy 1995-re a haldzatnak tébb mint a 20%-an ez
a sinrendszer legyen beépitve.

A torzshalézatnak nem az eurdpai torzshaldzatba
tartoz6 részén 140 km/h legnagyobb sebességgel
szamolunk. Ezeken a nagy forgalmu vonalakon az
UIC 54 rendszert — mely 1969 6ta jol bevalt — val-
tozatlanul alkalmazni kivanjuk.

A sinanyag szilardsaganak kérdésében is fejld-
dést iranyzunk el6: az UIC 60E tipusu sint 90
kg/mm2 minimalis szilardsaggal tervezziik gyértani.

Az (j sinrendszernek megfeleléen az UIC 60E
tipusy sinekbdl készult kitérécsaladot is kialakitjuk,
nagy sugart tagokkal.

A jelenleg még uralkodo, 48-as sinrendszer foko-
zatosan kiszorul a févonalakrél, és egy id6 utan, a
Iépcsds singazdalkodas keretében a kis forgalmu
mellékvonalakra keriil, hogy onnan kiszoritsa a ki-
sebb sulyd, avult sinrendszereket.

Uzemi méretekben a keresztaljak alkalmazéaséanal
maradunk, mégpedig szinte kizar6lagosan betonal-
jaknal. A leer6sitéssel szemben tamasztott igé-
nyeink :

— kis acélmennyiség;
— kevés vagy lényegében semmi fenntartas;
— geépesithet6ség a beépitésben.

Ezeket az igényeket a rugds rendszer( leer8sité-
sek elégitik ki.

A hézag nélkili vaganyok hosszéat tovabb fokozzuk,
de nem minden hataron tul, hanem — figyelembe
véve az id6jarasi adottsdgokat — a két vagany-
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rendszer fenntartdsi szempontbdl optimélis ara-
nyat kivanjuk elérni.

Jollehet, a végére hagytam a szerkezetek kozott
az alépitmény kérdését, ez a magyar vasit szem-
pontjadb6l — amely jelent6s részben gyenge alta-
lajokon fekszik — megis oriési jelentdsegil. 1966 ota
egyre novekv6é hosszban — évi 70—100 km-en —
épitink be homokos kavics véddréteget. Ennek a
hatalmas anyagmennyiségnek a széllitasa, beépitése
nagy gond, igy orommel Udvozlink minden, m-
szakilag megfelel, de kisebb anyagmennyiségl
megoldast. Ha ez dragébb, Osszvasuti szemszoghdl
vizsgaljuk a gazdasagi jelentoséget.

A szerkezetek korszer(isitésével parhuzamosan
biztositani kivanjuk az eurdpai torzshal6zati vona-
lakon a kétvaganyud, villamositott Kiépitést, meg-
felel§ biztositassal.

Terveink szerint 1995-ig mintegy 600 km maso-
dik, illetve egyes helyeken harmadik vagany fog
épulni.

A technoldgiai fejlesztés alapjaul azok az adott-
sdgok szolgalnak, amelyeket a magyar vasuthaldzat
jellemzésell mar ismertettem:

— az egyvaganyl palyék jelent6s hossza miatt
rovid napi vaganyzarban is jo hatasfokkal dolgoz6
gépek;

— kis élémunkaigény;

— viszonylag egyszer(i szerkezet( gépek, hogy
a karbantartas kevés és ne tal bonyolult legyen.

Ez utdbbival kapcsolatban hangsulyozom — ked-
vez§ tapasztalatunk alapjan — annak fontossagat,
hogy a korszer(i gépeknek korszer(i, mlszakilag jol
felszerelt javitobazisa legyen, ahol egyidejiileg a
korszeri  gépekhez nélkulozhetetlen szakember-
garda is kialakulhat.

Ezen az Gton kivanunk a jov6ben tovabbhaladni.
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mopont” minGségi kivitelezés nehézsegeirol

December 8. .
o (’)% éAnyageIIétési Alland6 Bizottsag rendezésében
A vas,lsjt anyagellgtas-helyzetének ismertetése és ezt
befolyasolo ten)c(azok elemzese

e16ade: GULYAS ISTVAN (KPM VF. 12. Szako.)

December 8.

A Kozlekedési Anyagmozgatdsi Allandé Bizottsag
rendezésében ankét: ~ T T o .
Omlesztett aruk  rakodasgepesitési problémainak vizs-
?,alata (helyzetfeltaras a vasuti, a kozuti s a vizi szalli-
tas,teguleten, a rakoddgépgyartas ipari hatterenek fel-
arasa ; - ;

Elsadé: RADOOZY TAMAS'\(IKOTUKI)

vitavezets: VERESS ISTVAN (KPM)

December 8.

A Posta Radio- és Televizidmiszaki Igazgatosag és a
Postai és Tavkozlési Tagozat kdz0s rendezesében:

APRTIMIG NAPJA . . ,

APRTMIG VI. otéves tervjavaslatanak ismertetése

eisags: KOREN ISTVAN (Fejlesztési Osztaly)

Orszagos radiomeré és ellen6rzo szolgalat

eisadé: DR, TURI KOVATS ATTILA (Frekvencia-
gazdaik. Iroda)

(Folytatas a 159. oldalon.)
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A sebességemeléssel kapcsolatos péalyafejlesztési kutatomunka
Magyarorszagon

DR. KERKAPOLY ENDRE

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Kozlekedéstu-
doméanyi Bizottsaga KEt évvel ezel6tt hatarozta el,
hogy a vasuti pélya fejlesztésével kapcsolatban tu-
domanyos konferenciat rendez, amely modot és
lehet6séget ad arra, hogy azon a hazai kutatasi
eredményeket bemutatva, azokat a legkivalébb
kulfoldi szakemberek, tudésok el6adasaival Ossze-
vetve, a személyes szakmai talalkozasok, megbeszé-
lések vitathatatlan el6nyeit is kihasznalva, nemzet-
kozi szinti mérleget vonjunk tudomanyos és gya-
korlati pélyafejleszt6 munkénkrol és meghatéroz-
zuk a tovabbfejlédés iranyait.

E konferencia el6készitésébe kezdett6l fogv-a be-
kapcsolodott a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
Vasutépitési és Palyafenntartasi Szakosztalya,
amely a szervezés faradsagos munkajat magara
vallalta.

Ugy gondoltuk, hogy a vasuti palya fejlesztesi
kérdeéseit legatfogdbban és legkifejezébb formaban
akkor tudjuk egy viszonylag rovid Ulésszak kere-
tében 0sszefoglalni, ha a targyalds kozéppontjaba
a vaslt sebességemelési torekvéseit é“ftjuk. Nin-
vanval6, hogy a mult és a jelen vasuti menetsebes-
ségeinek lényeges felemelése, a kb. 140 km/h-nél
meghlzhatd technikai sebességhatar atlépése olyan
palyaépitési és palyafenntartasi feltételeket ta-
maszt, illetve olyan miszaki kovetelményekkel jar,
amelyek szinte valamennyi palyaelemet, tervezési
iranyelvet, fenntartdsi modszert stb. érintenek.

Vasutunk a menetsebességek emelését illetéen
nem tartozik az élenjarok kozé, aminek objektiv
torténeti, foldrajzi, gazdasagi okai vannak. A se-
bességndvelés gyakorlati megvalositasaban bizo-
nyos sorrendiséget feltétlenil be kell tartanunk.
Mint ahogy pl. a palyafejlesztésnek id6ben feltét-
lenll meg kell el6znie a nagyobb sebességre alkal-
mas jarmdpark beszerzését, ugyanigy a palyafej-
lesztés témakorén belll az elméleti és kisérleti ku-
tatbmunkanak, a vonatkozé el6irasok tudomanyos
megalapozottsdgl modositasanak, fejlesztésének a

s

gyakorlati palyakorszer(sités el6tt kell jarnia.

Ennek a vitathatatlanul helyes fejlesztési sor-
rendnek is megfeleléen Magyarorszagon a vasuti
palyafejlesztés elméleti kérdéseinek tudomanyos
szint(i vizsgalata a gyakorlati fejlesztés egyes fazi-
sait id6ben megel6zve, komoly elismerést érdeml6
eredményeket tud felmutatni. A kovetkez6kben
ezeket az eredményeket szeretném felvazolni, egy-
ben megadva a tovabbi el6relépés iranyat is.

Az elméleti és kisérleti kutatbmunka Magyaror-
szagon a vasuti palyafejlesztés terlleten a legna-
gyobb elismerést kivaltd eredményeket kétségtele-
nil a nézag nelkili felépitmény bevezetésével kap-
csolatban érte el. A mésodik vilaghaborut megel6z6,
nemzetkozi hiri hazai tudoményos Kkutatasokra
épitve, a Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet, a
Budapesti Mdszaki Egyetem illetékes tanszékeivel

egylttm(kodve, 1953 oOta nagy anyagi rafordités-
sal, igen kiterjedt kisérleti munkat vegzett a hézag
nélkili vaganyrendszer stabilizalasi kérdéseinek
tisztazéasara.

igy — tobbek kozott — a hosszl éveken at a
hatvani deltavadganyban végrehajtott kisérletsoro-
zatok az azOta agyakorlatban is felhasznalt ered-
meényeket szolgéltattak a keretmerevség, az oldal-
és hossziranyl &gyazati ellenallas, a hdmérséklet-
valtozés okozta hossz- és keresztiranyl vaganyel-
mozdulésok, az aljtavolség, az &gyazatvastagsdg és
agyazatmin6seég, a jarmi okozta dinamikus hata-
sok, a palyafenntartdas minésége szamtalan fontos
probléméjaval kapcsolatban, és szdmos, kordbban
csak becsléssel meghatérozott mlszaki paraméterre
vonatkozoan a gyakorlati munkat elésegité konkrét
szamszer(i adatokat szolgaltattak.

Az emlitett palydban végrehajtott Kkisérleti
munkat szamos elméleti jellegl kutatas is Kkiegé-
szitette, amelyek kozil a sinhegesztések fejleszté-
sével, a kitérOk tsszehegesztésével, a sinh6merseklet
hazai torvényszer(ségeivel, a siniitkdzési ellenallas-
nak — mint a menetellendllas részellenallasdnak —
mérések Gtjan is aldtdmasztott szdmszeri megha-
tarozasaval foglalkozo, eredményesen lezart kutatod
munkékat emelem ki.

E széles korli tudomanyos tevékenység egyik lép-
cs6je volt az az 1960-ban a Magyar Tudomanyos
Akadémian tartott nagy sikeri nemzetkozi konfe-
rencia, amely a hézag nélkili vasuti felépitmény
épitésének és fenntartdsdnak addigi eredményeit
Osszegezte. E felépitményrendszer bevezetése —
miutan mszaki el6nyei mellett pozitiv gazdasagi
hatékonysagat is sikertlt nem kis munkaval bebi-
zonyitanunk — lenditéen hatott a magyar vasuti
palya &ltalanos fejl6désére is.

igy a hézag nelkili vaganyban esetleg eléforduld
vaganykivetddési és hideg sintorési esetekre figye-
lemmel keriilt sor a 77 cm-es aljtavolsagnak 60
cm-re vald csokkentésére, az agyazatvastagsdg no-
velésére, az agyazatmin@ség és az agyazattOmorités
javitasara, a pélyaépitési és -fenntartasi technolo-
giai el6irdsok, normak és mérettliréshatarok felll-
vizsgalatara, az ultrahangos sinvizsgélati modszer
elterjesztésére sth. Ezek a kutatok altal javasolt és
a vasut altal elrendelt olyan pozitiv intézkedések
voltak, amelyek a vasiti haldézat palyamindségét
jelent6sen emelve, a kés6bbi sebességemelés lehe-
t6ségeinek alapvet6 feltételeit is biztositottak.

A pélya egyes elemeivel kapcsolatban is szeret-
nék néhany kutatasi eredményrél beszéamolni. igy
részletes elemzd vizsgalatokat végeztiink a kozel
fél évszazada hasznélt48kg-os sinrendszernek Ne-
hezebb sinekkel val6 felvaltisara, a sinszilardsag
novelésének haziai megvaldsitasara, a sinhibak, a
vese alakl sintdrések meghatarozasara, kikiiszobo-
lésére, a sinvizsgalati modszerek tokéletesitésére, a
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sinkopasok mérésének korszer(sitésére  vonatko-
zban is.

A magyar vasit a betonaljak Kialakitasat és be-
vezetését illetéen mar a szézadfordul6 idején élen-
jaré volt. E hagyomanyok mélto folytatasat képe-
zik azok a kutatdsok, amelyek az optimalis mére-
tl, alaki és szerkezet(i () feszitett betonaljtipus
gyartadsanak el6készitésével kapcsolatosak. Az elmé-
leti vizsgalatok ertékes eredményeket szolgaltat-
tak az aljra hat6 terhelések egzakt meghataroza-
sara, s egy takarékosan biztonsagos aljméretezési
elmélet kidolgozasara. Emlitésre méltdak a beton-
aljak gyartaskdzbeni technolégiajanak ellen6rzésé-
re, valamint az aljak mindségi atvétele soran ron-
csolasmentes ellenérzésiikre kidolgozott modszerek,
valamint a villamos szigetel6képesség fokozasara
tett javaslatok is.

A sinleerésitésekkel kKapcsolatban a kutatdbmunka
a sinleszoritd er6 és a villamos szigetel6képesség
novelésére, az acélanyag, valamint a palyafenntar-
tasi munkasziikséglet minimumra csokkentésére
iranyult. A Kkiterjedt ez iranyu kutatasok gyakorlati
megvalositasa terén a budapesti foldalatti gyors-
vasutat kell kiemelnem,- amelynek 0j vonalal — a
kutatasok eredmenyeként — korszer(, agyazat nél-
kili, kett6sen rugalmas sinleerdsitéssel epultek ki,
j6 példat mutatva a szoritorugék és milanyagok
hatékony alkalmazasara.

Nem kevesebb feladatot adott kutatdinknak az
agyazat sem. Az aljkdzok és agyazatszélek tomori-
tésével kapcsolatos vizsgalatok még szorosan a hé-
zag nélkuli vaganyrendszer bevezetéséhez kapcsoldd-
nak, de a kutatbmunka tovabbfejlesztése: az agya-
zatban keletkez6 feszlltségek, az agyazat rugalmas-
sadganak, optimélis szemnagysaganak és szemossze-
tételének, tomorségének vizsgalata, az &gyazat-
szennyezettség mérésére kidolgozott moddszer mar
a nagy sebességre alkalmas palyakiképzest el6ké-
szit§ kutatomunka egy-egy elméleti részének te-
kinthetd.

Meglev6 palyaink fenntartasa és rekonstrukcidja
soran az elmult évtizedekben igen sok alepitményi
probléma merult fel. Onkritikusan meg kell &llapi-
tanunk, hogy az alépitmény terén korantsem er-
tink el olyan — féleg a gyakorlatban is alkalmaz-
haté — kutatasi eredményeket, mint amilyenekrdl
az el6z6ekben beszamolhattam. Mégis ki kell emel-
nem a talajtomorség radioaktiv izotopokkal vég-
zett mérésére kidolgozott és a gyakorlatban is be-
valt médszert, valamint a vizzsakos palyarészek fel-
tardsara kidolgozott kozvetett eljarést. A Kkiserleti
beépiteésig jutottak el a vizzsakos alépitményl pa-
lyarészeknek ipari_mUanyag szovetek felhasznala-
saval torténd megjavitasara iranyuld kutatasok.

A vonalvezetés  korszer(isitésével kapcsolatban
palyageometriai vonatkozéasban a tulemelést, a tal-
emelés-kifutast, az atmeneti ivet, az oldalgyorsu-
last és a harmadrend( palyajellemzét illetéen nem-
zetkdzileg is elismert elmeleti eredmények szii-
lettek.

A «kiterskkel kapcsolatos kutatomunka a gyakor-
lati tervezés és gyartds soran beigazolt eredménye-
ket ért el. Két évtizeddel ezel6tt a 48-as rugalmas
kitér6csalad sikeres bevezetése, késébb a 800 es 2200

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

m sugaru nagysebességl kitér6k szabvanyositésa,
majd a keresztezések korszer(sitésére vonatkoz6
eredményes kutatasok jelzik e fejlédés egyes 1ép-
cs6fokait.

Béar a kulfoldi — ORE — vizsgalatok eredmé-
nyeit ismerve, a keresztaljas, zUzottk6 agyazatu va-
ganyrendszert 8 MAV nem kl’vénja mas —példéul
betonlemezes — rendszerrel felcserélni, bizonyos
eredményeket itt is értlink el. Specialis célokra, el-
s6sorban a kozati villamosvasut és a foldalatti
gyorsvasut szamara szinvonalas kutatdsok utan be-
tonlemezes &gyazat nélkili felépitményrendszereket
alakitottunk ki, melyek a gyakorlati beépités sta-
diuméban vannak.

E néhdny gondolattal kivantam azokat az elmé-
leti és kisérleti munkak nyoman megsziiletett tudo-
manyos szint( eredményeket 6sszefoglalni, ame-
lyeket Magyarorszagon az ut6bbi évtizedekben el-
értink.

Harom évtizeddel ezel6tt a kutatdsi munkaban
a MAV Vezérigazgatosag néhany mérnoke és a
Muiegyetem érdekelt tanszékei osztoztak. Ma a szer-
vezett kutatdbmunka nagy részét az 1951-ben meg-
alakult Vastti Tudoméanyos Kutatd Intézet végzi,
de tovabbra is jelentds az egyetemi — és legujab-
ban féiskolai — tanszékek, valamint a MAV kulon-
boz6 szint( szerveinek — Vezérigazgatosag, igaz-
gatdsagok, MAV Tervez6 Intézet, Kozponti Felépit-
ményvizsgalo Fonokség, Gyongyosi Kitérdgyarto
Uzem stb. ez irdnyd munkassaga is. Figyelemre
méltd és nélkilozhetetlen az a tudomanyszervezd,
koordindlé munka is, amit a Magyar Tudomanyos
Akadémia Kozlekedéstudomanyi Bizottsaga és Vas-
uti Kozlekedesi Albizottsdga, valamint az a tudo-
manyos tarsadalmi munka, ami a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesulet érdekelt szakosztalyai, munkabi-
zottsagai, tovabba az Orszdgos Mlszaki Fejlesztési
Bizottsdg munkabizottsagai végeztek. Az el6z6ek-
ben felsorolt eredmények csak a kilonb6z6 intéz-
mények 0Osszehangolt egyuttmiikodésébdl és eréfe-
szitéseibdl szilethettek meg.

A kbzelmalt kutatasi eredményeinek felvazolasa
Utdn a kutatdsi munka jévébeni terveivel Szeretnék
foglalkozni. Ismeretes, hogy hazankban a kilon-
bozd szint(i kutatdsok a Tudomanypolitikai Irany-
elvekben korvonalazott mddon, szervezett forma-
ban, orszégos és tarcaszint(i célprogramok kereté-
ben folynak. A Kozlekedés- és Postaligyi Minisz-
térium 3. sz. kutatasi-fejlesztési célprogramja mar
nevében is dsszefoglalja kdzelebbi feladatainkat: ., A
vasuti palya al- és felépitményének vizsgéalata, kor-
szer( megoldédsok kialakitdsa nagy sebességekre és
terhelésre”. Tekintettel arra, hogy ez a célprogram
igen atgondoltan, hosszu tarsadalmi vitadk utén szi-
letett meg, s a kovetkez6 évtized vasuti palya vo-
natkozasl kutatési feladatait jol Gsszegezi, nem ér-
dektelen a benne vazolt feladatok rovid targyalasa.

A célprogram az 1990-ig terjedd id@szakra vo-
natkozik, és a magyar vasut fejlesztési sebesség-
tartomanyat 120—160 km/h-ban jelli meg, s a tob-
bi palyaparaméternél is alapul veszi az UIC ,Eu-
ropai vasutak jovéje” c. tanulmanyat.

A célprogramkutatisok els6 csoportjat a palya-
tervezési és fejlesztési irdnyelvek korszerisitése ké-
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pezi. E kutatobmunka keretein belll a nyilt palya,
valamint az alloméasok tervezési irdnyelveit, tovab-
ba a vasuti (rszelvény-elirasokat és a hidterve-
zési elGirdsokat kell a nagysebességl kozlekedés
bevezetése altal felvetett szempontok szerint felll-
vizsgélni és Kkorszer(siteni. A korszerli elméleten
alapul6, a nagy sebességeket alapul vevd Uj tervezési
iranyelvek hianya egyre sirget6bben koveteli e ku-
tatdsok miel6bbi befejezését.

A maésodik csoportba tartozd alépitményi téma-
ju kutatomunka legfontosabb feladataiként az al-
épitmenyi védOréteg méretezési alapelveinek felil-
vizsgélatdt, a talajjavitdo vedbréteg beépitésének
korszer(sitését, a keresztszelvényméretek feliilvizs-
galatat, a vizelvezetési technologia korszerlisitését
Jeloli meg a célprogram.

A felépitményi Kutatdsoknak a palyara hato
igénybevételek korszerli elméleti és kisérleti meg-
hatdrozasa, a palya rugalmas tulajdonségaira jel-
lemz& paraméterek vizsgélata, a sinleerésitéseknek
a mar emlitett szempontok szerinti fejlesztése, a na-
gyobb sulyd sinek és a sinek anyaganak vizsgalata,
valamint a kitér6k és az Utatjar6-szerkezetek fej-
lesztése iranyaban kell folyniok.

Bar a hézag nélkili felépitményre vonatkozo tébb
évtizedes kutatomunka lényegeben befejezettnek
tekinthet6, néhany kisebb, korllhatéarolt probléma
— peéldaul a semleges sinh6mérsékleti tartomany
felllvizsgalata, a dinamikus terhelések hatasanak
tovabbi vizsgalata — még tovabbi elemzések tar-
gyat képezheti. A kitersk emlitett fejlesztése soran
a kutatasoknak elsésorban az egyenes f6iranyban
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nagy sebességgel jarhatd mozgd keresztezési kite-
rék kifejlesztésére kell iranyulnia.

A kutatési célprogram tovabbi csoportjaba a pa-
lyageometriai vizsgalatok, Valamint a palyaépités
és palyafenntartds technologiajanak fejlesztésére
irdnyul6 kutatasok tartoznak. Szerepel még a ku-
tatasi célprogramban tobb kutatasi téma a péalya-
épités és -fenntartds gépesitésével, az ultrahangos
sinvizsgalat és a felépitményi mérdvonat tovabb-
fejlesztésével, valamint aksrnyezetvédelem mel Kap-
csolatban.

Az elmondottakbdl is Kitlinik, hogy a KPM cél-
programja egyeértelm(en Kkijeloli azokat a terle-
teket, amelyeken még tovabbi kutatomunka szlk-
séges, palyafejlesztési terveink elméleti megalapo-
zésahoz. Figyelembe véve kedvez6 nemzetkdzi kap-
csolatainkat, a kulfoldi eredmények hazai alkalma-
zasénak lehetdségeit, mégis e kutatdsi célok meg-
valsitasa igen nagy munkat jelent, a rendelkezés-
re allo szellemi és anyagi erék Osszefogasat és ma-
ximalis kihasznalasat igenyli. Sziikséges, hogy a ku-
tatassal foglalkozd nem vasuti szervek.—s egyetem,
f6iskola, kilsd kutatointézetek — is a célprogram
figyelembevételével szervezzék kutatési tevekenysé-
giket. Biztos vagyok abban — s a most @sszefog-
lalt eddigi kutatasi eredmeények is feljogositanak
erre —, hogy a vasuti palyaval foglalkozd mérné-
keink, kutatoink a kovetkez6 évtizedben is szép
eredményekkel jarulnak hozzd a vasuti pélya fej-
lesztéséhez, s eredményeinknek nem Kkis részét —
Ggy, mint az a maltban is tortént — az egész egy-
séges vasUtrendszer is hasznositani fogja.

Egyesileti hirek

(Folytatas a 156. oldalrdl.)

Mikrohulldmu halézatok kozponti. iranyitdrendszere
Elsads: GYURUSI FERENC (Uzemviteli Mszaki

ztal
Pet’1)| KH lSJISrinchéllc’)zat rekonstrukcioja,
Elsado: DURO IMRE (Beruhazasi Osztaly)

December ).

A Mémoki Szerkezetek Szgkosztaly Vasuti Hidasz
Szakcsoportja rendezeseben eloadas:

Kozati jarmavek ttkozese vasuti hidakhoz

Elsado: KOTSIS PAL (KPM VF. 6. E.)

December 12.

A Kozuti Fuvarozasi és Szallitmanyozési Szakosztaly
rendezeseben ankét: T )

El6szallitas az 8%/enll tés termelés érdekében

Elsads: DR. BOBONKA ANTAL (Volan Trdszt)

December 12.

A VasUtiizemi Szakosztaly rendezésében eladas: |

Rendez0-palyaudvargk gperativ vonatforgalmi tervé-
nek készitése szimulacidval

El6ad6: BAKO JANOS (VTKI)

December 13.
AVarosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében el6-

adas:
Elvi kérdeések a kazlekedést, itélkezési gyakorlathol
Elsads: DR. GABOR LASZLO (F6V. Birdsag)

December 14.
A MAV Bp. Ig. Terlleti Szervezet rendezésében el6-

as
A tarsadalmi tulajdon és annak védelme
Elsads: KELECSENYI ISTVAN (BRFK)

December 14.

A Postai és Tavkozlgsi Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezéseében filmyvetitessel egybekoiott elGadas:

Tulnyomasos kabelvédelem ~ .

El6ads: LENARTH GUSZTAV (PKI)

December 15.
A Gepjarmlijavitd Szakosztaly rendezésében el@adas:
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kozlekedéstudomanyi szemle

az orszag kozlekedési térszerkezetében

DR. SZTANKOCZY ZOLTAN

A kozlekedési térszerkezetet meghatarozd kozle-
kedési pontok funkcidirdl és tertleti eloszlasukrol
nagy vonasokban egy korabbi tanulményban méar
igyekeztiink képet adni.* Ugy gondoljuk, talan nem
lesz érdektelen, ha a kovetkez6kben arra is kisér-
letet teszlink, hogy felvazoljuk és értékeljuk azt a
szerepet is, amelyet hazank kozlekedési térszerkeze-
tében uthal6zatunk tolt be.

A KOZUTI SZEMELY- ES ARUFORGALOM
KIEMELKEDO ARAMLATAI

Kozatjaink haldzata azokat a kozlekedési ponto-
kat koti oOssze, amelyek kozott a kozati személy-
és aruaramlatok fellépnek. Kozutjaink térszerkezeti
szerepének elemzéséhez az elsd lépés az lenne, hogy
ezeknek az aramlatoknak a térbeli megoszlasat vizs-
galjuk és ertékeljik, arra keresve valaszt, hogy a
kozuti forgalom kiinduld és rendeltetési helyei ko-
z6tt milyen volumen(i, milyen hatokord, milyen
fontossagl aramlatok jonnek létre. llyen résziete-
zettségl felmérések azonban nem allnak rendelke-
zésre, és ezért az aramlatok terlleti elhelyezkedé-
sének képet mas megkozelités segitségével kiserel-
juk meg felvézolni.

Altalanosan ismert tény, hogy az orszag kozuti
gépjarmi-allomanya nem csupan a telepilések ko-
zotti forgalomban vesz részt, hanem jelentés sze-
repet jatszik a telepiiléseken beliili utazasokban és
szallitasokban is. Az orszagos kozlekedési térszer-
kezet értékelésénél azonban a telepulések hatarain
belili forgalmat nem vehetjuk figyelembe, hiszen
ez a telepllések belsd szerkezetének korébe tarto-
zik. A telepuléseken kivili, azaz a telepulések ko-
zotti kozuti forgalomnak ugyancsak jol ismert vo-
nasa, hogy a rovid hatokord, a kdrnyéki és korzeti
utas- és aruaramlatok képviselik a nagyobb hanya-
dot, a kodzepes és nagy hatdkor(i aramlatok arénya
ennél kisebb. Ez a kortlmény kilondsen jellemz6
a teherautd-kozlekedésre, amelynél a helykozi for-
galom 65—70%-a kornyéki és korzeti hatokord, és
csak mintegy 30—35%-a mindsulhet kdzepes (regio-
nalis) vagy nagy hatokor(inek. Az autébusz-kozleke-
désre vonatkozoan a kornyéki és korzeti, illetve re-
giondlis és orszagos forgalom arényat ilyen felmé-
rés alapjan ugyan nem jelélhetjiik meg, de a rovid
tavolsagu aramlatok nagyobb sulyat feltétlentl el-
fogadhatjuk. (Utal erre egyébként a 10 km korili
atlagos utazési tavolsadg is.) A személygépkocsi-for-
galomban a telepilések hatarain Kivili utas-
aramlatoknal a kozepes és hosszabb utazésok sze-
repe nagyobb, mint az aut6busz- és a teheraut6-
forgalomban, mert megkdzelitéen az 0Osszes hely-
koézi utazdsoknak mintegy 50°k«-at teszik ki, és a
masik 50% marad a kornyéki, korzeti hatokorben.

*Dr. Sztankéczy Zgltan: Orszagunk kozlekedési térszer-
kezetét meghatarozo kozlekedési pontok. Kozlekedéstu-
domanyi Szemle, 1977. évi 2 sz.

Figyelembe véve a most elmondottakat, vala-
mint a gépkocsi-kozlekedésnek azt a sajatossdgét,
hogy a jarmlivek altalaban azokbdl a telepiilésekbdl
indulnak ki, amelyekben (zemeltetdjik lakohelye,
székhelye, telephelye van és ugyanide térnek visz-
sza, az aramlatok térbeli megoszlasanak megkdze-
litésére a jarmdallomany terlleti elosztasat is va-
laszthatjuk kiindulépontnak.

Az orszagos kozuti jarm(idllomany tertleti meg-
oszlasa megyei bontasban minden jarmiire nézve
rendelkezésre all. Ezek a megyei atlagértékek azon-
ban joval kevésbé alkalmasak az aramlatok térbeli
megoszlasénak feltételezéséhez, mint a telepulések
szerinti bontéas, hiszen az aramlatok éppen a tele-
pllések mint kozlekedési pontok kozétt jonnek lét-
re. Varosok szerinti bontdsban is bemutathatd
azonban a gépjarmdpark teruleti elhelyezkedése
éppen a két legfontosabb jarm(alloméanyra, a sze-
melygépkocsikra és a tehergépkocsikra vonatko-
z0an. A telepllések szerinti részletezés alapulvételé-
nek elénye olyan er6teljes, hogy még akkor is cél-
ravezet6bb, ha nem oleli fel a teljes orszagos jar-
mQallomanyt. Ezért a kdvetkezékben mi is a sze-
mély- és tehergépkocsi-allomany vérosok szerinti
bontasat valasztjuk kiindulasként a kiemelkedd
utas- és aruaramlatok felvazolasahoz.

® 10000-15000
15000-35000

(g) 200000-250 000

1. 4dbra. A személy- és tehergépkocsipark tertileti megoszlasa-
b6l kovetkez6 legfontosabb &ramladsi irdnyok

Az 1. abran bemutatjuk azokat a varosokat, ame-
lyekben a személy- és tehergépkocsipark nagysaga
meghaladja (az 1974. évi felmérés szerint) az ezer
személygépkocsi-egységet. (Az atszamitasnal 1 sze-
meélygépkocsi = 1szgk-egyseg, 1 tehergépkocsi = 2,5
szgk-egység tényezdt hasznaltunk, az orszagos koz-
ati forgalomszamlalas gyakorlatdhoz hasonléan.) A
személy- és teherauto-allomény kulén-kulén valo
szerepeltetésér6l azért mondtunk le, mert telepulé-
senkénti megoszlasuk olyan mértékd hasonl6sagot
mutat, hogy az &ramlatok térbeli eloszlasdban sem
varhatok mélyrehatd eltérések. Ugyancsak nem kell
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tartani torzulasokt6l annak kévetkezményeként sem,
hogy a személyautok aramlatai képviselik az utas-
aramlasok egeészét és a teherautok pedig az
Osszes aruaramlasokat. Megnyugtatasul le is irhat-
juk, hogy az 580000 személygepkocsi-egyseget
kepviseld személyautdparkkal szemben az orszagos
autébuszalloméany kereken 40 000 személygépkocsi-
egységet, a 125 cmtnél nagyobb motorkerékpar-
allomany 25000 szgk-egységet jelent. Emellett a
motorkerékpar-forgalom aramlatainak iranya nem
térhet el l1ényegesen a személyautdkétol, és elmond-
hato ez a kozepes és nagy tavolsagu autébuszfor-
galomrdl is. A kozuti aruaramlatokkal kapcsolat-
ban is megnyugtato lehet az a tény, hogy bar a te-
herszallité gépjarmlveknek kozel 60%-at képvise-
lik csak a teherautok, a mintegy 40% részaranyt Ki-
tev6 egyéb teherszallitd jarmdvek els6sorban a ro-
vid hatokoéri (telepiléseken beldili, kornyéki, kor-
zeti) szallitdsokban vesznek részt.

Visszatérve az 1 abrahoz, a személy- és teher-
gépkocsi-allomany telepilések kozotti  megoszlasa
alapjan a kozati &ramlatok térbeli megoszlasaban
az aldbbi kép rajzolhat6 fel. A f6évaros jelenti a leg-
nagyobb volumen( aramlatok forrasat, Budapestrol
indulnak ki (és ide futnak be) a legnagyobb kozuti
utas- és &ruaramlatok. A legnagyobb jarmdéallo-
mannyal Kit(in6 vidéki varosok (Pécs, Miskolc, Deb-
recen, Szeged, Gydr, Székesfehérvar, Kecskemét,
Nyiregyhaza stb.) képviselik a vidék legfontosabb
aramlasi forrasait. Ezek kozott és a févaros kozott
kereshetjik tehat a leger6sebb kozuti aramlatokat,
amelyek sugaras iranyokat eredményeznek, Buda-
pestrOl szétdgazdan. Az utazasok es szallitdsok volu-
menének a tavolsag ndvekedésével egyitt jard
csokkenése érvényesul ezeknél az aramlatoknal is,
és igy érthet6, hogy a févarostdl tavolodva az aram-
latok intenzitasa kisebb, mint a févaroshoz kozelebb
fekv6 hatokoron beldl.

A vidéki nagyvarosok ugyanakkor nem csupan
a févéros irdnyaban, hanem mas irdnyokban is
inditanak (vagy fogadnak) &ramlatokat, amelyek-
b6l végeredményben ezek koril a varosok koril
is sugaras aramlasi szerkezet alakul ki. Minthogy
pedig a legnagyobb gépkocsiparkkal rendelkez6 va-
rosok két dvezetben sorakoznak, éspedig egy bels6-
ben (Gy6r, Veszprém, Székesfehérvar, Kecskemét,
Szolnok, Eger), valamint egy kils6ben (Szombat-
hely, Nagykanizsa, Kaposvar, Pécs, Szeged, Békés-
csaba, Debrecen, Nyiregyhaza, Miskolc), ennek
megfelel6en ezekben az dvezetekben gyfir(is aram-
lasi iranyokkal is szamolni lehet.

A fenti meggondolasokbdl kiinduld  &ramlatok
Osszességet az 1 abra tarja elénk. Szerepel azonban
az &bran néhany olyan aramlasi irdny is, amely-
nek egyik polusan a nagy gépkocsipark révén ki-
emelt varosok vannak, a masikon azonban nem,
hanem a belsd idegenforgalom legfontosabb, or-
szagos jelent6ségl céltertletei. Ezeknek az iranyok-
nak a kivélasztasa a 2. abra segitségével tortént,
amelyen egyrészt a legfontosabb népességtomori-
léseket (ipari, urbanus korzeteket) masrészt a leg-
fontosabb (vizparti és hegyvidéki) idegenforgalmi
vonzoterlleteket vazoltuk fel. A kozati személy-
forgalom aramlataiban az idegenforgalom célteri-
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2. 4bra. A belféldi idegenforgalom kiemelked6 utasaram latai

3. 4bra. A belfoldi koézati személyforgalom kiemelked6 korzet-
kozi aram latai

4. 4bra. A belfoldi kozati teherforgalom kiemelkedé korzetkozi
aram latai

Iétéi — jollehet nem mutatnak fel jelentdsebb gép-
kocsidllomanyt — fontos szerephez juthatnak. A
févaros térségébdl kiinduld idegenforgalmi aramla-
tok mind a Balaton, mind pedig a Duna-kanyar és
az Eszaki-hegyvidék (Borzsony, Matra, BUKK) ir&-
nyaban, fontossagban (elsésorban volumenik, ma-
sodsorban tavolsaguk alapjan) kiemelkednek a téb-
biek kozil. Az egyéb ipari, urbanus korzetekbdl a
kozelebbi vizpartra vagy hegyvidékre iranyul6 ide-
genforgalomnak mar hatokorben és volumenben is
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joval kisebb fontossagot lehet csak tulajdonitani.
Ezek a kozepes hatokor( és volumen( aramlatok
kozul a Balaton és a Dunéntul legnagyobb vérosai
kozottiek emelhet6k ki, tovdbba az orszag észak-
keleti varosai és a Fels6-Tisza, illetleg az Eszaki-
hegyvidék kozottiek. A tobbi esetekben az idegen-
forgalmi célteriiletek és az ipari, urbanus korzetek
egymashoz vald kozelsége csak kis hatokord (lé-
nyegében kornyéki) aramlatokat alakit ki.

A fentiekben leirt, elméleti Gton kialakitott &ram-
l&si iranyokkal valé egybevetés céljara bemutatunk
két masik abrat is. Az egyiken (3. abra) a belfoldi
személygépkocsi-forgalom, a masikon (4. abra) a
belfoldi tehergépkocsi-forgalom  kiemelkedd kor-
zetkdzi aramlatait vazoljuk fel. Az aramlatok kozul
azokat szerepeltetjlik, amelyek a terilet- és telepi-
lésfejlesztési tervezésben alkalmazott 30 korzet ko-
z0tti viszonylatokban 1973—74-ben 12 hénapon at
megéllapithatok voltak. Az abrak értékelésehez
hozza kell flzniink, hogy a korzeteket (amelyek az
esetek tdbbségében teljes megyéket jelentettek) a
korzetek kozponti telepulései jelenitik meg az ab-
ran akkor is, ha az aramlatok polusait nem éppen
ezek a pontok adjak. igy példaul a Balaton északi
partjara irdnyulé gépkocsiforgalom Veszprémhez, a
déli partra iranyuld pedig Kaposvarhoz kapcsolo-
dik. Ha az ilyen jellegli korrekciokat is figyelembe
vesszilk, akkor feltétleniil arra a megallapitasra
kell jutnunk, hogy ez a két abra lényegében az 1
abran bemutatott képpel egyenl6 helyzetet igazol.

A 3 és 4. dbra egybevetése aldtdmasztja azt is,
hogy a kozuti forgalomban nemcsak a személyszal-
litasi és az aruszallitési primer pontok tertleti el-
helyezkedése hasonlé, de nagy vonasokban meg-
egyez0 a kozepes és nagy hatokorl aramlatok ira-
nya is. Egyez6 a kép abban, hogy mind a személy-,
mind pedig az aruforgalom legfontosabb aramlatai
Budapesten 6sszpontosulnak, illetve innen indulnak
ki sugaras irdnyokban. De egyezik abban is, hogy
az aramlatok nagysdga a tavolsdgok ndvekedésével
egyltt csokken ésa fovarostol tavolodva a személy-
es teherauto-forgalom volumene a kozponti teru-
leti 6vezetben a legnagyobb, az ezutdn kovetkezd
bels6 dvezetben mér csak kozepes, a kilsé dvezet-
ben pedig kisebb értéket ér el. Hasonlonak ming-
siilhet a helyzet abban a tekintetben is, hogy nem-
csak a fdvaros, de a vidéki nagyvarosok is rovi-
debb tavolsagu és kisebb volumend aramlatok koz-
pontjait adjak, amelyekben ugyancsak sugaras
iranyok talalkoznak 6ssze. Tovébbi hasonldsag je-
lentkezik abban is, hogy a sugaras iranyokon kiviil
kialakultak a gydrds aramlasok is, amelyek egy
bels6 Gvezeti és egy kilsd Ovezeti gy(r(t jelente-
nek a vidék legnagyobb vérosai kozott. Mindezek a
(3. €s 4 abra kozotti) hasonlosagok a tenyleges
helyzet alapjan allapithatok meg. Az 1 &bréaval va-
I6 Osszehasonlités utdn azonban tovébb is léphe-
tlnk, mert az is igazolhatd, hogy az elméleti uton
feltételezett f6 aramlasi irdnyok a tényleges hely-
zettel is egyez0 teriileti megoszlast tlikroznek.

A nemzetkdzi kozati forgalom &ramlatait kilon
abran nem indokolt bemutatni. Az orszag teriletére
belépd kulféldi és kilépé hazai utasok hatarmenti
pontok kozotti megoszldsa arra utal, hogy a nem-
zetkozi utasaramlés f6 irdnya északnyugat—deélke-
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let, majd pedig az észak—dél és az északkelet—dél-
nyugat iranyok kovetkeznek. A nemzetkdzi utas-
aramlatok kiemelked6 iranyai altaladban Budapestet
is érintik, és igy beilleszkednek a belfoldi aram-
latok Budapest-centrikus sugaras rendszerébe. Azok
a nemzetkozi utasaramlatok pedig, amelyek a f6-
varost elkerllik, azokkal a gydr(s iranyokkal
egyeznek meg, amelyek az 1 &bra szerint a belfoldi
aramlatokban is kialakultak legnagyobb vidéki va-
rosaink kozott, amely varosok a primer (szallitasi)
funkcidjuk mellett egyébként a kozuti kozlekedés
legfontosabb vidéki szekunder (forgalmi) pontjai
is. A nemzetkdzi utasforgalom aramlataival f6 vo-
nasokban a kodzati nemzetkdzi aruforgalom iranyai-
nak térbeli eloszlasa is egybe esik, és igy az 1 ab-
ran_kiemelt belfoldi aramlasi iranyokba a nemzet-
kozi kozati forgalom aramlasi iranyai is beillesz-
kednek.

A kozati forgalom aramlatair6l fentebb elmon-
dottak ugyan a jelenlegi helyzet értékeléséb6l fa-
kadtak, de korantsem csak a jelenre nézve érvénye-
sek. Az orszdg kozuti gépkocsialloménya gyors
utemben fog novekedni a jové évtizedekben is, és a
leggyorsabb Utemdi fejl6dést a személyautopark fog-
ja mutatni; tehat a jelenleginél is kifejezettebben
mérvadd lesz a szerepe. A fovaros és a vidéki varo-
sok, a varosok és a kozségek gépkocsi-ellatottsaga
a jelenlegihez képest véaltozhat ugyan, (a kiegyen-
litddés felé tartva), de a népesség egyre nagyobb
aranya lesz varosi lakos és a varosok népességének
gyorsabb Utemi novekedése a gépkocsipark véaro-
sokba valé koncentraltsagat fent fogja tartani. A
varoshalézat fejlédésének koncepcidja alapjan pe-
dig azt is mondhatjuk, hogy néhany, viszonylag ki-
sebb varosunk a jovébeni ipari korzetekben ugyan
gyorsabb fejlédést érhet el (pl. Mohacs, Kalocsa,
Szentes, Csongrad sth.), de ez nem véltoztatja meg
gyokeresen az altalanos orszagos helyzetet.

Kdvetkezik mindebbdl az is, hogy a gépkocsial-
loméany nagyon dinamikus ndvekedése mellett is a
térbeli megoszlés és a telepiilésekbeni koncentra-
ci6 arényal és ezzel egyitt a kozati aramlatok ki-
emelked6 iranyai is a jelenlegihez nagyon hasonl6
képet fognak nydjtani. Kis hatékérben a valtoza-
sok igen jelentések lehetnek és (j iranyok alakul-
hatnak ki. Kozepes (regionalis) hatokorben az ira-
nyok egyméashoz viszonyitott fontossaga is modo-
sulhat, de 0j irdnyok kiemelkedése mar kivétele-
sebb. Az orszagos és a nemzetkdzi szerepben Ki-
emelked6 iranyokban alapvetd valtozasok nem val6-
szinGsithet6k.

NEMZETKOZI SZEREPU
FOUTVONALAINK

Kozutjaink térszerkezeti szerepének megitélésé-
hez, a rajtuk lebonyol6dé forgalom nagysaga mel-
lett, a forgalom hatdkore kindlkozik megoldasként.
Altaldnos kovetkeztetésként elfogadhatjuk, hogy
minél nagyobb tavolsdgu aramlatokat hordoz va-
lamely Gtvonal, annal fontosabb lehet — az aram-
latok volumenének meghataroz6é jellegér6l nem
megfeledkezve — a térszerkezetben betdltott sze-
repe. A mi Uthalozatunk térszerkezeti szerepenek
megitélését is befolydsolja, hogy nagy hatokord
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nemzetkdzi és orszagos, kozepes hatokord regiona-
lis, vagy kis hatokorl korzeti, kornyéki forgalmat
hordoz-e.

A vaélaszadast tobb kortlmény is megneheziti,
igy jol tudjuk, hogy a gyorsforgalmi utak kivételé-
vel, Utvonalainkon egyidejlileg a legkilénb6z6bb
hatokord forgalom bonyolddik és nem allithato,
hogy egy-egy Utvonal hatérozottan csak az egyik
vagy a masik tavolsagi kategorigju aramlatok hor-
dozoja. A forgalomszamlalasok sem keresnek va-
laszt arra, hogy az utak forgalmaban a nemzetkozi,
az orszagos, a regionalis, a korzeti, a kdrnyéki hatd-
kor( aramlatok milyen mértékben vannak jelen.
Minthogy azonban a térszerkezeti szerep tartalma-
nak a forgalom volumene mellett éppen a forgalom
hatokore lehet az egyik meghatéroz6ja, meg kell
kisérelniink kozutjaink ilyen szempontl csoporto-
sitasat.

5. dbra. A kozlekedési térszerkezetben nemzetk6zi szerepet be-
to1té utak

Féutvonalaink nemzetkdzi szerepének bemutata-
séra szolgél az 5. abra. Ezen a térképvazlaton azo-
kat az utakat emeltiik ki, amelyek a nemzetkozi koz-
uti forgalomban értékelhetd szerepet jatszanak. El-
s6dleges fontossdgl nemzetkdzi foutvonalaknak
azok mindsithet6k, amelyek legnagyobb forgalmd
hatdrmenti pontjainkat kotik 6ssze. Els6dleges fon-
tossagunak itéltuk azokat az Gtvonalakat, amelyek
részei a jelenlegi eurépai nemzetkdzi héalozatnak
(vagyisaz E5 E 15 E 96, T 1, T 2 utakat). Az ilyen
megitélés alapjan kijelolt els6dleges fontossagu
nemzetkozi szerep(i Utvonalak sugarasan Buda-
pestre irdanyulnak, és a févarost kotik ossze a szom-
szédos orsz&gok legfontosabb hatarpontjaival. Ezek
az utak foékeppen az ENy—DK iranyld nemzetkozi
aramlatokat hordozzdk, de feladatukat jelenti az
E—D és az EK—DNy iranyok szolgélata Is.

A masodlagos fontossdgu nemzetkozi Gtvonalak
nem tagjai a jelenlegi intraeuropai halézatnak, de
az orszag nyugati felében a Balatonhoz és a féva-
roshoz vezetve, szdmottevd nemzetkdzi forgalmat is
hordoznak, és részt vallalnak az E—D tranzit aram-
latokban is, mind a Dunénttlon, mind pedig az
Eszaki-Felvidéken. Ezek az uUtvonalak az orszag
kozepes forgalmu hatdrmenti pontjaihoz vezetnek.
Harmadlagos fontossaggal azok a tovabbi jelent6-
sebb nemzetkdzi szerepl utak emelhet6k ki, ame-
lyek a szomszédos allamokkal val6 kozuti forgalom-
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ban figyelemreméltd szerepet toltenek be, de nem
mindsithet6k az elsGdleges, vagy akar a masod-
Ia%(os fokon kiemelt utakkal egyenld fontossagunk-
nak.

A masodlagos nemzetkézi jelent6ségl Utvonalak
kozott is vannak olyanok, amelyek mar nem érin-
tik Budapestet és a sugaras irdnyok helyett gy(rds
irdnyokban fekszenek. A harmadik fokozat nem-
zetkozi Gtvonalai kozott egészen kivételes a radia-
lis irAny és Budapest érintése. Altalanosan az jel-
lemzd, hogy ezek az utvonalaik inkdbb — Buda-
pestet nem érintve — a sugaras nemzetkozi iranyok
kozotti gydrls oOsszekottetéseket szolgaljak.

Megjegyezzilk az 5 4&bran bemutatott nemzet-
kozi szerep( kozuti haldzattal kapcsolatban azt is,
hogy a transz-eurdpai €s intra-eurdpai utak ujabb
kelet(i sorolasabdl ad6dd nemzetkozi iranyok (E 60,
E 71, E 75 E 79, tovabba E 64, E 65, E 66, E 68) ha-
zénk teriletére es§ tagjai szervesen beilleszthetdk.
Minthogy azonban ez az (j kijeldlés tobb viszony-
latban olyan irdnyokra esett, amelyek jelenlegi
nemzetkdzi szerepe még er6tlen, a térszerkezeti sze-
rep értékelésében a kordbbi kijel6lést tartottuk
szem el6tt.

ORSZAGOS ES REGIONALIS SZEREPKORU
FOUTVONALAK

A nemzetkdzi szerep méltatdsa utdn az uthalo-
zathdl azokat a fédtvonalakat emeljuk ki, melyek-
nek kozlekedési térszerkezeti jelentésége orszagos-
nak mindsithetd. Ilyennek tekinthetdk elsGsorban
azok, amelyek a févarost, a telepliléshalozat orsza-
gos kdzpontjat az ot nagy teriileti egység régidkoz-
pontjaval, a kiemelt fels6fokd kdzpontokkal (azaz
Miskolccal, Debrecennel, Szegeddel, Péccsel, Gy6r-
rel) kotik ossze. Ilyennek tekinthetjuk a Budapest-
rél az orszagos jelent6ségli idegenforgalmi vonzo-
teruletekhez (a Balatonhoz, a Duna-kanyarba, a Bor-
zsbnybe, a Matréba, a Biikkbe) vezetd féutvonala-
kat. Els6dleges fontossagu orszagos szerepl utaknak
itélhetjiik tovabba a Budapest és a vidék legfonto-
sabb ipari korzetei kozottieket, azokat tehat, ame-
lyek a miskolc—borsodi, a tatabanya—komaromi, a
Székesfehérvar—veszprémi, a pécs—mecseki, a ko-
zép-dunai (Szdzhalombatta, Dunaujvaros), a Szol-
nok—kozep-tiszai iparvidékek kozpontjaiba ve-
zetnek a fovaroshol.

6. dbra. A kozlekedési térszerkezetben orszadgos szerepet be-
to1té utak
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A most elmondottak alapjan els6 helyen kiemelt
féatvonalak a 6. abra szerint a févaroshbdl kiindu-
I6an sugaras rendszert alkotnak. Ez nagyon lénye-
ges jellemz6jik. Miként fentebb a nemzetkdzi koz-
uti kozlekedésben elsddleges fontossagu Utvonalak-
kal kapcsolatban mondottuk és az 5. abran bemu-
tattuk, a legfontosabb nemzetkozi irdnyok egyrészt
ugyancsak sugaras rendszert jeleznek, masrészt pe-
dig az els6dlegesen kiemelt orszagos féutvonalakkal
csaknem azonosak. Ez ugyancsak nagyon lényeges
vonasa uthalézatunknak.

Az elsd helyen kiemeltekkel azonban nem merilt
ki a kozlekedési térszerkezetben orszagos szerepet
jatsz6 féutvonalak kore. Masodik helyen azok ve-
het6k figyelembe, amelyek Budapestr6l olyan fel-
s6fokl kozpontokba vezetnek, amelyeket az els6
helyen kiemelt orszagos fontossagl utak nem ér-
nek el (mint Szombathely, Kaposvar, Békéscsaba,
Nyiregyhaza). Hasonl6 jelent6séglinek itélhetjik
azokat a féutakat is, amelyek az Ot reégiokozpont
és a régidjukban fekvd felsdfokd kdzpontok kozotti
kapcsolatot hordozzak. Ugyancsak masodik fokon
kiemelt fontossagot tulajdonithatunk azoknak a f&-
Gtvonalaknak is, amelyek a régiokdzpontok egy-
maéssal valé kapcsolatat biztositjak Miskolc—Debre-
cen—Szeged—Pécs kozott, valamint azokat, ame-
lyek a két dunantdli régiokézponthol (Pécs és Gydr)
a Balatonhoz vezetnek. Hasonl6 fontossaglnak ér-
tékelhetjuk azokat az Gtvonalakat is, amelyek a f6-
varoshol a viszonylag kevésbé jelent6s ipari kor-
zetekbe (a nogradi Iparvidékre, az Esztergom és
Koméarom kozotti Duna menti iparvidékre), tovab-
ba Miskolcrdl a Sajé-volgyi iparvidékre haladnak.

Vannak végll olyan foutvonalaink is, amelyek-
t6l az orszagos térszerkezeti szerepkdr ugyancsak
nem vitathatd el, de ez a szerep mégsem tekinthe-
t6 az elsé és a masodik fokozatban kiemeltekkel
azonos fontossagunak. Ebbe a harmadik helyen ki-
emelt csoportba sorolhatok a részleges fels6fokd
kdzpontokat a févarossal, a régiokdzpontokkal osz-
szekotd utak, mint példaul a Gyér—Sopron, a Sal-
gotarjan—Miskolc  kozottiek. Hasonlo mindsitést
kaphatnak a Dunantdl eddig ki nem emelt fels6-
fok( kozpontjaibol (Szombathelyrél, Zalaegerszeg-
rél, Nagykanizsarol, Dunadjvarosbél) a Balatonhoz
vezet§ utak, valamint az orszag kozepsé Ovezetében
fekvé kozpontokat egymassal 0sszefliz6 utvonalak,
igy a Székesfehérvar—Kecskemét—Cegléd—Hatvan
kozottiek is.

Mig az els6dleges fontossdgl orszagos szerepli
utak Kkifejezetten sugaras szerkezetet tikroznek,
addig a masod- és harmadfontossagliak a mono-
centrikus radiélis felépitést két vonatkozésban is
fellazitjak. Egyrészt ugyanis két gy(r(t hoznak Iét-
re az orszag bels6, illet6leg kuls6 Ovezetében és
ezekkel a transzverzalis iranyokkal dsszekotik a ma-
gasabbrendu sugaras iranyokat. Masreszt pedig a
legfontosabb vidéki kozpontokban oOsszefutdé fout-
vonalak a policentrikussag jegyeit er8sitik a féut-
vonali hal6zaton.

Az orszégos szerepli féutak (a 6. abra tanUsaga
szerint is) a fentebb elmondottakbdl kdvetkezéen
Budapestrél kiindulva az orszag peremteriileteihez
vezetd sugaras irdnyokban fekszenek, és az igy lét-
rejott radidlis iranyokat tovabbi, ugyancsak orsza-

kozlekedéstudomanyi szemle

gos szereplinek itélt féutak ket gydriben kotik
Ossze és egylttesen sugaras-gydrds, pokhald for-
maju haldzatot alkotnak. Funkcidjuk Iényege, hogy
az orszagos kozpont és a fels6fok( kdzpontok ko-
z06tti kapcsolatokat, a fels6foku kdzpontok egymas
kozti kapcsolatat, az orszag legfontosabb ipari kor-
zeteinek és idegenforgalmi tertleteinek a févaros-
sal valé kapcsolatat hordozzak.

Az orszagos feladatok teljesitése mellett ezek a
féutak nyilvanval6an regionalis kapcsolatokat is
hordoznak, hiszen érintenek kdzépfokd kdzponto-
kat, regionalis jelent6ségli tdul6terileteket, az or-
sz&g ipardban viszonylag szerényebb szerepet jatszo
teruleteket is. Mindemellett fennmarad annak sziik-
ségessége is, hogy az orszagos szerep( utakkal nem
érintett varosokat, kdzépfoku kozpontokat stb.
ugyancsak féutak kapcsoljdk egyrészt a magasabb
fokd kozpontokhoz, masrészt egymashoz is, tovabba
pedig az orszagos szerepet betdlt§ féathalozathoz.

Ezekbdl a feladatokbol kovetkezéen a regiondlis
jelent6ségl kapcsolatokat hordozd féutak az orsza-
gos fGutak kozotti teruleteket haldzzak be: vagy
ugy, 'hogy az ilyen teruletek belsejében fekv6 ko-
zepfoka fontossagl pontot vagy pontokat kotnek
Ossze két vagy tObb irdnyban az orszagos szerepii
féatvonalon fekvé magasabbrend(i ponttal, vagy
pedig egyszer(ien két orszagos funkcidju féatvona-
lat fliznek egymashoz. De regionalis szerepkort tu-
lajdonithatunk azoknak az utaknak is, amelyek re-
giondlis feladatd idegenforgalmi teriiletet vagy re-
gionalis jelentsegli Ipari korzetet kapcsolnak koz-
pontjaikhoz, illetve az orszagos szerepl f6uthalo-
zathoz.

Azokat az utakat, amelyeket a most elmondottak
alapjan regiondlis szerepkor(inek mindsithetiink, a
7. abran vazoljuk fel. Mindazok az utak pedig, ame-
lyeket nem soroltunk a nemzetkozi (5. abra), az
orszagos (6. abra), vagy a regionalis (7. abra) ter-
szerkezeti szereplek kozé, értelemszer(ien a kis hato.
kord, kornyéki, korzeti forgalom hordozdi els6sor-
ban és térszerkezeti szerepik is ennek megfelel6en
értékelhetd.

7. 4bra. A kozlekedési térszerkezetben regionédlis szerepet be-
to1t6 utak

AZ UTHALOZAT FORGALMI TERHELESE

A helykozi gépjarmii-kozlekedésre jellemz6 vi-
szonylag rovid atlagos szallitasi és utazési tavolsa-



XXVIIl. EVFOLYAM, 1978. 4. SZAM

gok, valamint a gépjarmiparknak a nagyobb te-
leplilésekben vald koncentrécidja egyuttal azt is
maga utan vonja, hogy (miként ezt az 1970. évi or-
szdgos kozuti forgalomszdmlalds adatai is igazol-
jak) a kozati halozat forgalmi terhelése a telepi-
Iéshalézatban kiemelkedd szerepet jatszd varosok
korul magas értékeket ér el, majd ezekt6l a pon-
toktol tavolodva a forgalmi terhelés jelentGsen
csokken. Ez a jelenség ugyan &ltalanosan érvénye-
sl az egész uthalézat forgalmaban, mégis megél-
lapithato, hogy a nagy hatokord, a nemzetkozi és
orszagos kozuti utas- és aruaramlatokat hordoz6
féutakra kevésbé hatarozott bélyeget nyom, és ép-
pen a nagyobb atlagos utazasi és széllitasi tavol-
sagok kovetkezményeként, a forgalmi terhelés eze-
ken az utakon kiegyenlitettebb, mint a kozepes és
kis hatokor( aramlatokat hordozo regionalis es kor-
zeti, kornyéki térszerkezeti funkcioju utakon.

A térszerkezeti szerep értékeléséhez a mérések-
kel megéllapitott valdsagos forgalmi terhelések he-
lyett, éppen a fentiek szerint, viszonylag rovid ut-
szakaszokon is jelentkezd nagy véaltozékonysag mi-
att, indokoltabb az utakra kisz&mitott atlagos érté-
keket venni alapul. Ezek az atlagos értékek ugyanis
az utak egész hosszéra vonatkozhatnak, és érthetd,
hogy az utak térszerkezeti szerepét sem itélhetjiik
meg rovid szakaszonként, hanem &ltalaban teljes
hosszukra,vagy legalabb is teljes hosszuk nagyobb
hanyadat kitev0 szakaszokra alapozva. Ezzel a meg-
oldassal szemben ugyan felvethet6, hogy nem csu-
pan a nagy forgalmi terhelés(i szakaszok jeleznek
a valdsagosnal alacsonyabb értékeket, de a tényle-
gesen alacsony forgalmi terhelésli szakaszok is ma-
gasabb értékekhez jutnak; de ha az utak egész
hosszara értelmezzik a térszerkezeti funkcidt, ak-
kor mégis erre a hosszra szamitott atlagos értékek
figyelembevétele mellett kell déntenink.

A 8. abran bemutatjuk I. és Il. rendl féathaloza-
tunk &tlagos motoros forgalmi terhelését az 1970.
évi forgalomszamlalds adataira tdmaszkodva, és
személygépkocsi-egységekben Kifejezve. Eszerint a
legnagyobb forgalmi terhelés a Budapest—Székes-
fehérvar—zamardi (Letenye), a Budapest—Tataba-
nya—Gy6r—Hegyeshalom, a Budapest—Miskolc—
Hidasnémeti és a Budapest—Kecskemét—Szeged—
Roszke féutakon allapithaté meg. Ezeket a kiemel-
ked6 forgalmi terhelési utakat a Budapest—Szol-
nok—Debrecen—Nyiregyhaza—Zahony, a Budapest
—Dunaujvaros—Pécs—Barcs, a Budapest—Eszter-

fokozlekedési
utak

8. abra. I. és Il. rendd féuthalézatunk forgalmi terhelése (ezer
szgke/nap)
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gom—AImasfuzité, a Miskolc—Banréve féutak ko-
vetik. Ez a felsorolés azt is jelzi, hogy csaknem
ugyanazok a féutak tlinnek ki a legnagyobb &tlagos
motoros forgaloms(rliséggel, amelyeknek térszerke-
zeti szerepét elsédleges nemzetkdzi fontossaglnak és
els6dleges orszagos fontossagunak itéltik. Az is le-
olvashaté az é&brarol, hogy a legnagyobb forgalmi
terhelést mutatd f6éutvonalak Budapestrél indulnak
ki, és sugaras iranyokba haladnak. Amennyiben
pedig tovabb lépunk és a forgalmi terhelésben ko-
vetkez fokozaton allé féutakat is figyelembe vesz-
szik, azt kell megallapitanunk, hogy még ebben az
esetben is a sugaras iranyok (Budapest—Visegrad —
Esztergom, Budapest—\Vac—Parassapuszta, Gy6r—
Sopron, Székesfehérvar—Veszprem—Rabafuzes,
Lepsény—Balatonfiired—Balatonkeresztur, Hatvan
—Somoskéujfalu stb.) vannak dontd tobbségben, és
csak kevés gy(rls irany (Fels6zsolca—Bodrogke-
resztir—Nyiregyhaza, Flizesabony—Debrecen, Ceg-
léd—Kecskemét, Kecskemét—Dunaféldvar, Veszp-
rém—Balatonfiired stb.) kap helyet a nagyobb (3000
szgke/nap) forgalmi terhelési fOutak kozott.

Mar a térszerkezeti funkcidk értékelésekor kitiint,
hogy szamos olyan alsorend(i utunk van, amely a
7. abra szerint nem korzeti, kornyéki, hanem regio-
nalis jelent6ségli kozlekedési kapcsolatok hordo-
z0ja; olyan feladatokat 14t tehat el, amelyekre
egyébként féutak (a Il. rendliek) a hivatottak. Az
1970. évi forgalomszadmlalas adatai azonban azt is
elaruljak, hogy nagy szamban talalunk olyan also-
rend( utakat, amelyeken a forgalmi terhelés meg-
kozeliti a féutak jelent6s hanyadan szamolt értéke-
ket. Egyik oka ennek nyilvanval6an az, hogy a na-
gyobb motoros kozuti jarm(parkkal rendelkez6 te-
lepllések korul sugarasan nemcsak a féatvonali
iranyokban, hanem az alsérendl utakon is nagyobb
forgalomsir(iség alakul ki. De elBsegiti ezt az is,
hogy az alsorendli utak altalaban joval rovidebbek
a foutaknal, és a forgalmi sirliség atlaga igy vi-
szonylag"magasabbra adodik, mint a hosszabb f6-
utak esetében.

A 235 ezer km hosszu alsérendl dthalozat egé-
szén ugyan csak 758 szgke/nap a forgalom sdrGsege
(szemben a féhaldzat 2892 értékével), de ha csak az
Osszekotd utakat vesszik figyelembe, akkor mar
849 szgke/nap jellemezte a 17,4 ezer km-t kitevd
haldzat forgalmi sirCiségét. llyen nagy Kiterjedésd
halézaton sok olyan Gt fordulhat el6, amely eléri
azt a kozepesnek mindsitett (1000—3000 szgke/nap)

‘L dbra. Nagyobb forgalmi terhelésd — és 25 km-nG] hosszabb
— 0O0sszekoté utak
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forgalmi s(r(iséget (9. abra), amely 1970-ben a f6-
halozatba tartozd utak kozul is szamottevé hosszt
kitevd részre volt jellemz6, jollehet csak azokat az
Osszekotd utakat vettiik figyelembe, amelyek lega-
labb 25 km hosszlak. Ebben az a meggondolas ve-
zetett, hogy az ennél rovidebb utakndl a térszerke-
zeti vizsgalat szempontjabol kevesbé érdekes kor-
zeti, kornyéki szerepkor all el6térben. Alatdmasztja
ezt az allaspontot a 7. és 9. abrdk osszehasonlitasa
is. Azt a kovetkeztetést vonhatjuk le ugyanis eb-
b6l az egybevetéshdl, hogy a legnagyobb forgalmi
terhelést elért dsszek6td utak tulnyomo része egy-
uttal regionalis térszerkezeti szerepkort is tolt be a
hal6zaton.

AZ UTHALOZAT TERSZERKEZETI
HIERARCHIKUS RENDIJE

Az orszagunk kozlekedési térszerkezetét megha-
taroz0 kozlekedési pontokrol szdld, a bevezetdben
hivatkozott tanulmanyban rangsorba allitottuk a
vasuti és kozuti kdzlekedési pontokat, majd késébb
sor kerllt a vasutvonalak térszerkezeti rangsora-
nak Osszeallitdsara is.** Lényegében az utobbinal
alkalmazott mddszert kdvetjuk most is, amikor Kki-
sérletet tesziink Utjaink térszerkezeti hierarchikus
rendjének felvazolasara.

Az (thal6zat térszerkezeti rangsorolasanal a lé-
nyegbeli azonossag mellett a vasUtvonalak eseté-
ben alkalmazott maodszerrel szemben indokoltnak
tnnek bizonyos mdédositasok. Amig a vasuti aru-
és személyforgalom &ramlasainak terileti képe je-
lent6sen eltér egymastdl, addig a kozati forgalom-
ban éppen a nagyfoku hasonlosdg tlinik szembe.
llyen helyzetben dnként kinalkozik a megoldas,
hogy a térszerkezeti rangsorolasnal a személy- és
az aruforgalmi terhelést nem szikséges kulon-ki-
I6n szdmba venni. A térszerkezeti rangsor megalla-
pitasanak ebben az esetben harom tényez(jje lenne,
éspedig:

l. I? nemzetkdzi forgalomban betoltott szerep-
or,
II. a belfoldi forgalomban betdltott szerepkor,

1. a személygépkocsi-egységekben kifejezett osz-

szes motoros forgalmi terhelés.

Mind a hérom tényez6nél negy fokozatot kulon-
boztetlink meg, aszerint, hogy 1 kimagaslo, 2. nagy,
3 kozepes, 4. kis értéklinek mindsitjuk-e a ténye-
z0t. Az egyes Utvonalakra mérvado tényezok es fo-
kozatok az 5, 6, 7, 8 és 9. &brak alapjan vehet6k
figyelembe, a kovetkez6k szerint:

l. Nemzetkozi szerepkdrben

1 Elsédleges
2. méasodlagos
harmadlagos

Orszagos szerepkdrben

elsédleges
mésodlagos
harmadlagos

rONE = AW

**sztankéczy Zzoltan; VasUti vonalhdlozatunk kozle-
kedesi térszerkezeti értékelése. Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 1977. evi 6. sz

kozlekedéstudomanyi szemle

regiohalis szerepkdrben

1

2. —

3. regionalis
4. korzeti

. Forgaimi terhelésben (ANF szgke/nap)
1 legnagyobb

2. nagy

3. kozepes

4. kis

(5000 felett)

(3—5000)

(1—3000)

(2000 alatt)

A fokozatok pontértékei mind a harom tényez6-
nél a kovetkezdk: els6 fokozat 8 pont, masodik fo-
kozat 5 pont, harmadik fokozat 3 pont, negyedik
fokozat 1 pont. A maximalis pontérték tehat 24, a
minimalis pedig 3 lehet, az egyes Utvonalak tér-
szerkezeti rangsorolasanak ilyen maddszerénél. (Meg-
jegyezzik, hogy a vasutvonalak esetében a nem-
zetkozi, az orszagos, a regiondlis, a korzeti szerep-
kéroket ugyanigy értékeltik, a forgalmi terhelésnél
azonban a személy- és &ruforgalmat kilon-kilon
szamitottuk és igy a legnagyobb pontérték 32, a
legkisebb pedig 4 volt.)

Természetesen megoldhaté a pontértékelés gy is,
hogy az uthalézatndl a vasutvonalakhoz hason-
I6an 32 maximalis és 4 minimalis pontdsszeg legyen
a hatéar. Ebben az esetben sem volna azonban cél-
ravezetd egyszer(ien a forgalmi terhelésnek kétsze-
res értéket tulajdonitani, vagy pedig a személy- és
a teherforgalmi terhelést elkulénitve szamba venni.
Ezt az allaspontot nemcsak azzal indokolhatjuk,
hogy a kozuti személy- és teherforgalom aramlatai-
nak tertleti elhelyezkedése kozott nincs lényeges
eltérés, hanem azzal az érveléssel is, miszerint a
forgalmi terhelés nagyon gyors véaltozasahoz képest,
az orszagos, regiondlis stb. szerepkoér allandébb jel-
legli. Mindezen felll azt is tekintetbe lehet venni,
hogy a kozuti forgalomban a nemzetkdzi aramla-
tok aranya joval szerényebb, mint a vasuti kozle-
kedésnél és ezért az orszagos szerepkdr magasabb
értéket kaphat, mint a nemzetkozi.

Mindezeket a meggondolasokat is figyelembe vé-
ve, a kozutak térszerkezeti rangsoroldsandl a kovet-
kez6 pontértékek alapjan is eljarhatunk:

1 Nemzetkészi fontossag

elsgidleges
masodlagos
harmadlagos

SUES NSNS R

8 pont
5 pont
3 pont
1 pont

. Orszagos fontossag

els6dleges
masodlagos
harmadlagos
regionalis
korzeti

AN R
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12 pont
8 pont
5 pont
3 pont
1 pont

Il. Forgalmi terhelés (ANF szgke/nap)

1 5000 felett
2 4—5000
3. 3—4000
4. 2—3000
5 1—2000

12 pont

8 pont

5 pont

3 pont

1 pont

A korédbbi 5—9. dbrak mddot adnak arra is, hogy
uthalozatunk térszerkezeti rangsorolésat ezen érte-
kek alapjan is elvégezhessik. A két megoldas nem
eredményez nagy eltéréseket az utak megitélése-
ben, ellenkez6leg: nagyon hasonld képet nyujt, oly-
annyira, hogy a 10. és 11. abran bemutatott rang-
sorolas figyelembe vehette mindkét megoldashdl
adodo helyzetet.

Az Uthalézat térszerkezeti rangsoroldsanal az el-
s6- és méasodrendli fOutakat emeltik ki. Azok az
utak, amelyek nem kaptak helyet sem az elsé-, sem
a masodrendliek kozott, az alsébb rend( utak osz-
talydba tartoznak. A f6utak térszerkezeti jelentd-
ségének hlbb kifejezése érdekében mind az elsé-,
mind pedig a masodrend(i féutak osztalyan beliil
két csoportot kiilonboztettink meg, és igy veg-
eredményben I. a, I. b, Il. a és Il. b. foutakat
jeleznek a 10. és 11. abrék. Megjegyezzik, hogy az
alsobb rendd utakon belil is kiilon csoportba helyes
sorolni egyrészt az Osszekotd utakat (lIl. a), mas-
részt pedig a bekétd utakat, az alloméasokhoz, kiko-
t6khoz, révekhez vezetd utakat (I11. b.).

Az orszag kiemelked6 fontossagu (. a. osztalyba
sorolt f6utvonalait a kovetkezd iranyok jelentik:
Budapest—Gy6r—Mosonmagyarovar—
Hegyeshalom (Rajka);

Budapest—Vac—Hont;
Budapest—Gyodngyds—Miskolc—Tornyosnémeti; az
ebbdl ledgazo Miskolc—Kazincbarcika—Banréve;
Budapest—Szolnok—Debrecen—Nyiregyhaza—
Zé&hony;

Budapest—Kecskemét—Szeged—Rdszke;
Budapest—Dunaujvéaros—Pécs;

Budapest—Székesfehérvar—Nagykanizsa—L étenye.

Ezekben a f6 irdnyokban lépnek fel a legna-
gyobb hatokord és a legnagyobb srliségli orszagos
és nemzetkozi kozuti szemely- és arudramlatok, és
igy ezeket tekinthetjik az uthal6zat meghatarozd
szerep( ,,magisztralis” utvonalainak, amelyek Iénye-
gében Budapestr6l kiinduld sugaras iranyokat ad-
nak, a vasutvonalak magisztralis hal6zatahoz ha-
sonléan. A 10. abra az els6rendli féutak mésodik
(I. b.) csoportjat is felvazoltuk. A magisztralis (I, a.)
utaktol valdo megkilonboztetésiik feltétlenul indo-
kolt, hiszen sem belfoldi, sem nemzetkozi jelentd-
séguk nem éri el az els6 csoportét. Ezekbdl az utak-
bol épul fel a magisztrélis irdanyokat egymassal
Osszekotd kils6 és belsd gydirli es ezekbbl addodik
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11. 4bra. Masodrend( térszerkezeti fontossagu féutak

néhdny, a févaroshdl (valamint vidéki forgalmi
pontokbdl, pl. Gy6r, Kecskemét) indulé sugaras
irdny. Az &bra tanlUsaga szerint az els6rendl utak
egyuttesen csaknem teljes sugaras-gy(rls rend-
szert, pokhaléformat eredményeznek, vagyis a ma-
gisztralis utak kizarélagosan Budapest-centrikus
halézatat a tébbi (I. b.) els6rend(i féutvonal jelen-
t6sen feloldja.

A 11 &bra a térszerkezetben mésodrend(inek itélt
féutakat mutatja be, amelyek lényegében az els6-
rendli f6utakkal hatarolt terlileteket haldzzak be.
Itt is megkllonboztetlink két csoportot abbdl a
meggondolasbdl, hogy a nemzetkézi forgalomban és
az orszagos kozuti aramlatokban is fontosabb sze-
repet jatszo, nagyobb regiondlis forgalmat hordozo
masodrend(i f6utakat (Il. a. csoport) ilyen mddon
kiemeljuk.

A fentiekben bemutatott térszerkezeti osztalyozas
és a féutak ,hivatalos” osztalyozésa (12. abra) ko-
z06tt elég jelent6s eltérés van, amelynek révid meg-
vildgitasa hasznos lehet. Az athalozat 1. rendd fo-
utjar kozott az érvényben levd osztalyozas szerint
csak Budapestrél kiindul6 és orszaghatarig vezetd
sugériranyu féutak szerepelnek. A hivatalos oszta-
lyozés I. rend(i f6utjainak és a térszerkezeti oszta-
lyozds magisztralis I. a. Gtjainak haldzata hasonlit
ugyan egymashoz, de nem fedi egymast. Ugyanak-
kor a térszerkezeti szerepre épuld osztalyozés jelen-
t6sen kibOviti az els6rendli féutak haldzatét tovabbi
sugériranyu utakkal és gydrQs (transzverzalis) ira-
nyokkal, amelyek a hivatalos osztalyozés szerint a
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12. &bra. Féuthalézatunk jelenleg érvényes osztalyozéasa

Il. rendl fOutak kozé tartoznanak. A térszerkezeti
funkciot kovetd rangsorolds tovabbi vonasa, hogy
az 0sszekotd utak korébdl is jelentbs szamban emel
ki olyan irdnyokat, amelyek regionalis szerepkoriik
es forgalomstrisegik alapjan a Il. rendl féutak
kozé kivankoznak.

A FOUTHALOZAT SZERKEZETENEK
JELLEMZESE

Ha eltekintiink a 6100 km bekotd- és allomashoz,
kikot6hoz vezetd attdl (amelyek csak egyik véguk-
kel kapcsolodnak a kozuti haldzathoz, és igy zsék-
vagy szarnyvonal jellegliek), akkor a'kereken 6500
km féatbol és 17400 km 0Osszekotd Gtbol felépild
haldzat 1ényegében kielégit6 sdrliséggel fedi az or-
szag terlletét, és ha nem vagyunk tekintettel az
utak egymaéstdl eltér6 miszaki paramétereire, tér-
szerkezeti szerepére, forgalmi str(iségére, akkor a
sugaras és racsos szerkezetek kilonboz6 kombina-
cioit egyarént jelz6 halézat kedvezének és lénye-
%é?gn a kozati aramlatokat kielégitének mindsit-

etd.

Ha azonban tekintetbe vessziik azt is, hogy ezen
a mintegy 23900 km-nyi halézaton belil az utak
kozott mind a térszerkezeti funkcié, mind a forga-
lom dsszetétele és nagysaga, mind pedig az utak ki-
épitettsége (a forgalmi savok szama és szélessége,
vonalvezetés, burkolat stb.) tekintetében jelentds
kilonbségek vannak, akkor a halézat homogenitasa
a szerkezet tekintetében sem érvényesiil. Mas halé-
zati forma vélik igy ugyanis jellemz6vé a legma-
gasabb és méas az alacsonyabb rend( szerepet be-
toltd utakra.

Az (thalozat szerkezetében ugyanazok az utak
jatsszdk a meghatarozd szerepet, amelyek a tér-
szerkezeti funkcidjuk, az altaluk hordozott forga-
lom hatokore é volumene alapjan is kiemelked6
jelent6ségliek. Eszerint a legmagasabb rendd, a
magisztralisként kiemelt utak halézatdnak formaja
nyomja ra bélyegét az egész Uthaldzat szerkezetére.
A mi (thal6zatunk legmagasabb rendl Gtvonalai a
févarosbol, sugarasan haladnak az orszag perifé-
ridlisan fekvd legnagyobb vérosai, legfontosabb ipa-
ri terlletei és Uduldkorzetei felé. Ezért joggal
mondhatjuk, hogy az orszag uthalézata (a vasuUt-
haldzathoz hasonldan) Iényegében radiélis alapszer-
kezetl. Nyilvanvald, hogy a legmagasabb renddi

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

utak egykozpontu, Budapest-centrikus jellege mel-
lett, tovabbi alacsonyabb rangu kozlekedesi pontok
korll ugyancsak felismerhetd az Gthal6zat sugaras
jellege, amelyek azonban mar nem a magisztralis
utakbol, hanem alacsonyabb rendld féutakbol és
Osszekot6 utakbodl alakultak ki.

A sugaras Utvonalak kozotti teruleteken altala-
ban haromszogekre és négyszogekre emlékeztet6 ra-
csos rendszer(i Uthalozat a jellemzd (attol fiiggden,
hogy harom vagy négy forgalmi pont kozétt ala-
kultak ki). Ez a racsos haldzati forma egésziti tehat
ki a sugaras Utrendszert, G4gy azonban, hogy a ra-
didlis iranyokat szolgal6 utvonalakhoz képest a ko-
zOttuk kialakult halézatot alacsonyabb térszerke-
zeti rangl utak alkotjak. A magisztralis halézat
radidlis Gtvonalai kozotti transzverzalis, gy(rQs ira-
nyokban alacsonyabb rend( féutak jelentik a ki-
egeszitést. A féutak vidéki csomdpontjaiban talal-
kozo els6rend(i féutak kdzotti gydriket alacsonyabb
(méasod-) rend( féutak vagy osszekétd utak adjak.
Ezen nyilvanvaléan nem csodalkozhatunk, hiszen
meg kell allapitanunk, hogy a kozdti forgalom for-
radsainak (a szallitasi pontoknak) tertleti elhelyezke
dése és a kialakult személy- és aruaramlatok irany-
beli megoszlasa, a kozuti kozlekedési pontok hierar-
chija és az Oket Osszekoté utak térszerkezeti rang-
sorol&sa éppen igy vannak osszhangban.

Mindemellett ez az 6sszhang megsem maradék-
talan, és az Uthaldzat térszerkezeti szerepének elem-
zése egyuttal a fejlesztés szempontjabol sem érdek-
telen kovetkeztetésekre is vezethet.

A féuthalozat fejlesztésének el6térben allo kerdé-
sét a gyorsforgalmi utak épitése jelenti. A tavlati
gyorsforgalmi uthaldzatra vonatkoz6 elgondolésok-
rol elmondhatjuk, hogy a legujabbak altalaban a

Budapest—Gy&r—Hegyeshalom, Rajka,

Budapest—Vac—Parassapuszta,

Budapest— Miskolc—Banréve és ebb6l ledgazdan

a Miskolc—Tornyosnémeti, valamint a

Nyékladhaza—Nyiregyhaza—Beregsurany,

Budapest—Szolnok—Debrecen és ebbdl ledgazdan

a Puspokladany—Artand,

Budapest—Kecskemét—Szeged—Rbszke,

Budapest—Dunaujvaros—Pecs,

Budapest—Sidfok—Nagykanizsa—Letenye,

Budapest—Székesfehérvar—Veszprém és ebbdl

ledgazdan a Balatonfiired—Keszthely—Balaton-

szentgyorgy
iranyokbol ~allitjak ossze a feltételezett telitettseg
elérésekor sziikseges autdpalya-halozatot.

Nem lehet meglepd, hogy a fenti iranyokbol Kki-
alakulé halozat csaknem teljesen megegyezik az al-
talunk magisztralis jelz6vel kiemelt kozuti iranyok-
kal (az I. a f6utakkal). Tulajdonképpen csak két
helyen jelentkezik lényegesebb eltérés, nevezete-
sen abban, hogy a Székesfehérvar—Veszprém, Ba-
latonflired—Keszthely—Balatonszentgyorgy és a
Nyekladhaza—Nyiregyhaza—Beregsurany  iranyok
nem szerepelnek a terszerkezetben kiemelked6 fon-
tossaguak kozott, de helyet kaptak a tavlati autd-
palya-épitések korében.

A magisztralis térszerkezeti utak és a gyorsfor-
galmi utak tavlati hal6zata kozotti eltérés magya-
razata, hogy a térszerkezetben a Debrecen—Nyiregy-
hdza—Beregsurany, az autépélya-halézaton a Mis-
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kolc—Nyiregyhdza—Beregsurany Utvonal szerepe
tlnt fontosabbnak, a Balaton északi partjara ter-
vezett autéutnal pedig a forgalmi terhelésnek az
orszagost jelent6sen meghaladd ltem(i ndvekedését
tételezik fel. Mindezek a maddosulasok beigazoldd-
hatnak ugyan, de valosziniileg még nem a kovetke-
z6 10—15 év alatt. Akkorra majd Ujbdl aktualissa
valhat az uthal6zat hierarchikus rendjének osszeél-
litisa és a fejlesztési programokkal valé egybeve-
tése. Egyébként az autdpalya-programok is Ovato-
san itélik meg ezeket a szakaszokat, hiszen a Bereg-
suranyba vezet§ autopalyat csak a masodik (tem-
ben, az ezredfordul6 utén és csak két forgalmi sav-
val latjak indokoltnak, a Balaton északi partjara
vezetd autopalyat a varhato forgalmi terhelés fugg-
vényében ugyan mar az els§ utemben szlikséges-
nek itélik, de itt is csak két forgalmi savval sza-
molnak.

A 13. abra jelzi az autOpalyak valdszin(sithetd
tavlati halozatat, amely szembet(inen sugaras rend-
szerli. Az egyes radialis iranyok kozott csupan a
févaros korll indokolt autépélya-gy(ir(i épitése, de
a tavolabbi Ovezetekben mar csak alacsonyabb ran-
gu (autout, elsérend(i féut) kapcsolatokat latnak
szikségesnek, ami a térszerkezeti értékeléssel
ugyancsak 6sszhangban van. Ha egybevetjik a 13,
abrat a 10. és 11. abrakkal, akkor tehetlink néhany
megjegyzest az elsbrendli utak halézatanak fejlesz-
tésevel kapcsolatban is.

A tavlati uthaldzat-fejlesztési politika két (a belsé
és a kuls6) ovezetben latja szikségesnek gyf(rQs
irdnyokban autbutak vagy els6rend( f6utak léte-
sitését a radialis f6 irdnyok (Iényegében autdpa-
lyak) kozott. Ezek a gy(drds Gtvonalak a térszerke-
zetben is kiemelkedd fontossagl és ugyancsak két
Ovezetben elhelyezkedd primer, valamint szekunder
kozati kozlekedési pontok kozott vonhatok meg. A
tavlati uthalozat-fejlesztés azzal is szdmol, hogy a
bels6 gydrl fontossaga altaldban — azaz néhany
szakasztol eltekintve — fellilmulja a kiilsd gydrdét.
Ez tlkrozédik abban is, hogy a bels6ben autd-
utak (Gy6r—Veszprém—Balaton—Kecskemét—Sal-
gotarjan), a kils6ben elsérend(i féutak hordoznak a
transzverzélis kapcsolatokat. A kilsé gydr(iben a
legfontosabb (és ugyancsak az autéutakkal terve-
zett) dsszekottetések a Balatonlelle—Pécs, a Miskolc
—Debrecen és a Miskolc—Nyiregyhdza kozottiek;
azok tehat, amelyek térszerkezeti szereplk szerint
is elsérend(inek (I. b.) minésilnek.

A tavlati uthaldzat-fejlesztés az autépalya-halo-
zaton tulmenden is szdmol néhany fontosabb su-
garas irany kiemelkedésével, amelyekben elsérend(
utak helyett autéutak lennének a forgalom hordo-
z6i. Ezek az iranyok (pl. Gy6r—Sopron, Veszprém—
Szentgotthard, = Kecskemét—Beékéscsaba—Gyula)
egybeesnek a térszerkezeti értékelés keretében tett
kiemelésekkel is.

A fenti kovetkeztetéseken kivil az is kitlnik
azonban, hogy a jelenlegi térszerkezeti funkciok és
a tavlati athaldzat-fejlesztési allasfoglalasok kozotti
6sszhang nem maradektalan. A Dunantulon a belsé
gylriben, a Gy6r, Veszprém, Székesfehérvar, Du-
nadjvaros, Dunafdldvar kozotti kapcsolatok térszer-
kezeti értékelése nem teljesen egyértelmii. A Duna-
Ujvaros—Székesfehérvar és a Dunaféldvar—Simon-
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13. &bra. A gyorsforgalmi és elsérend(i utak tavlati hal6zatanak
véazlata

tornya—Enying féutvonalak térszerkezeti szerepe
nagyon hasonlo. Tekintettel arra, hogy a Lepseny—
Veszprém—Gydr irany térszerkezeti szerepét maga-
sabbra értékelhetjiik, mint a Székesfehérvar—Gydr
Gtvonalét és Dunafdldvar forgalmi funkcioja is ki-
emelkedd, gy tlinik, hogy a halézatfejlesztésnek a
Dunafoldvar—Veszprem—Gydr  autoutgydrd mel-
letti allasfoglalasat a jov6 igazolni fogja, bar most
még a dunadjvaros—székesfehérvari ut forgalmi
terhelése nagyobb.

A bels6 gy(irii Hatvan—Cegléd—Kecskemét, il-
letve Eger—Szolnok—Kecskemét kozotti szakaszai-
val kapcsolatban sem jutott a mostani térszerkezeti
értékelés olyan eredményre, miszerint itt is rogzit-
het6 lett volna az elsérendl szerepkdr. Ugyanakkor
ezekben a viszonylatokban a halozatfejlesztési el-
gondolédsok is variansok mérlegelésére utalnak. A
kiemelkedG szerepli primer pontok elhelyezkedése
az Eger—Szolnok—Kecskemét vonalvezetést indo-
kolnd ink&bb, mig a forgalmi pontokhoz val6 iga-
zodas a Hatvan—Cegléd—Kecskemét dsszekottetest.
Az elvégzett térszerkezeti értékelés mindenesetre a
Hatvan—Cegléd—Kecskemét vonalvezetést jelzi ak-
tudlisabbnak, amely a Somoskdujfalu—Hatvan
irdnyhoz kapcsolodva, a belathatd tavlati id6szak-
ban tébb elényt nydjt, mint a mésik valtozat.

A kulsé6 gylrd nyugat-dunantuli szakaszain
ugyancsak jelentkeznek megoldasi variansok, ame-
lyek egyrészt a Szombathely—Sopron, maésrészt a
Szombathely—Csorna—Mosonmagyardvar vezetést
tartjak célravezet6bbnek. A térszerkezeti értékelés-
bél jelenleg leszlirhetd kovetkeztetések, elsésorban
a Szombathely—Gy6r kozuti kapcsolat fontossaga
miatt, a Szombathely—Csorna variansnak adjak az
elsébbséget, de ugyanakkor nem tadmasztjak ala a
Csorna—Mosonmagyarévar és még kevésbé a Ré-
dics—Kdrmend szakaszok kiemelkedd fontossagat.

A kuls6 gylri eddig nem emlitett irdnyaiban, te-
hat a Debrecen—Békéscsaba—Szeged—Baja, Ugy-
szintén a Kaposvar—Nagykanizsa—Zalaegerszeg—
Koérmend kozotti vezetésben a térszerkezeti elem-
z6s és a halozatfejlesztési elgondolasok fedik egy-
mast, jollehet ez egyel6re csak az irdnyokra vo-
natkozik, minthogy a kiils6 gydrlnek ezek a tag-
jai a most alkalmazott térszerkezeti értékelés alap-
Jan — els6sorban a forgalmi terhelések viszony-
lag alacsony értékei miatt — nem kerulhettek az
elsérendli térszerkezeti fontossagl utak kozé, bar
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maéris kiemelkednek (a Il. a csoportban helyez-
kedve el) a méasodrend(i térszerkezeti funkcidju
féutak kozott.

Befejezésul legyen szabad még utalni arra is,
hogy mind az uthalozat térszerkezeti szerepének
értékelése, mind pedig a fejlesztési elgondolasok
(tanulményok, kerettervek, koncepciok) arra mutat-

A kozlekedés minden agazatanak torténetét

szemléletesen
tanulmanyozhatja a budapesti

KOZLEKEDESI

allandé kiallitasain

kozlekedéstudomanyi szemle

nak, hogy uthalézatunk jelenlegi hivatalos oszta-
lyozdsanak fenntartdsat meg kellene gondolni, hi-
szen a terlleti fejlesztési politika és az Gthaldzat-
nak ebben elfoglalt szerepe, valamint az Gthal6zat-
fejlesztési politika kozotti  koordinaciét egy-egy
Ragy, tavlatl tervezési id6szakban ez is el6segit-'
etné.

MUZEUM

Nyitva — hétfé kivételével — minden nap délel6tt

10 oratél délutan 18 oraig
Varosligeti korat 11

A KOZLEKEDESI MUZEUM tovabbi allandé kiallitasai a févarosban és vidéken:

HUDAPEST — Fdéldalatti Vasuti Muzeum a Dedk téren. A kontinens elsé fold-
alattijanak emlékein kiviill bemutatja az épilé Metrot is.

FARAD — Kocsimuzeum. A magyar fogatolt jarm(ivek és a kocsigyartas torténeti

emlékeinek gydjteménye.

NAGYCENK — A Széchenyi Istvan Emlékmuzeumban allandé kozlekedési kiallitas
a nagy magyar kozlekedéspolitikus életm(ivének bemutatasaval.
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Uj felvételi épiilet Budapest Déli-palyaudvaron

DBRDAK TIVADAR

BEVEZETES

A Budapest Déli-palyaudvar bévitésével kapcso-
latos, 1970-ben megkezdett és tobb szakaszban vég-
rehajtott épitési munkak nagy része befejez6dott.
Az (j felveteli éplilet megépitése — mely alapvet6
részét képezte a teljes palyaudvari rekonstrukcio-
nak, s a metrdval valé kapcsolat létesitésén tul a
kornyék teljes képét megvaltoztatdé varosrendezési
munkélatoknak — a méasodik vilaghaboru utéani
vasUti beruhdzasok kozott az egyik jelent6s vallal-
kozés volt.

A kiemelt jelent6ségli és egyedi jellegli helyszin,
a rendkivul sokrét( tervezOi feladat, a kilonleges
épitési feltételek stb. magyarazzak azt a fokozott
mérték{ érdeklddést, ami a témaval kapcsolathan
mind a lakossadg, mind a fels6bb szervek részér6l
megnyilvanult — a tervezés és Kivitelezés egész
folyaman.

Ilyen nagysagu kozépilet hazankban az utdbbi
két évtizedben szép szdmmal épult — kozulik tobb
révidebb id6 alatt —, de itt valami mas is volt, ami
az altalanos érdekl6dést ébren tartotta. Szerintiink
a feladat épitészeti koncepcidja volt kiilondsen ér-
dekes — ugyanakkor elismerés illeti a tobbi szakag
igényes alkot6 munkajat is.

Jellemzéstl megemlitjik, hogy méar a tervezés
fazisaban, majd a kivitelezés megkezdése utan so-
kan fordultak a sajtohoz, a radiéhoz, a tarsadalmi
szervekhez stb. észrevételeikkel, javaslataikkal, el-
sBsorban a Vérmez6 és a jellegzetes budai taj védel-
mében, és mar épités kdzben orszagunk vezetd sze-
mélyiségei is megtisztelték érdeklddo latogatasukkal
az épuld egyduttest.

Ismeretes, hogy sokak véleménye szerint a pa-
lyaudvarok €pitésének kora lejért; nagyobb tavol-
sagokra repll6géppel utaznak, kisebb tavolsadgokra
pedig egyre tobben valasztjdk a gépkocsit. Ez
részben magyaradzatot ad arra, hogy a személy-
palyaudvari felvételi épiiletek avuléban vannak,
ujak alig épultek — sok helyen pedig a masodik
vildghébor( 6ta provizériumok allnak.

Miutan fokozatos modosulas ment végbe a kozle-
kedési munkamegosztdsban — pl. hazankban az
Osszes személyszallitasi teljesitményen belul csok-
kent a vasit részaranya, sot a tervek tovabbi csok-
kenéssel is szdmolnak —, kérdés, hogyan illeszke-
dik ez a jelent6s személypalyaudvari beruhédzas a
kozlekedéspolitikai koncepcioba?

Miel6tt erre vélaszolnank, megemlitjik, hogy a
fejlett t6kés orszdgokban — a vazolt jelenségekkel
parhuzamosan — mar jelentkeztek azok a mdszaki
és forgalomtechnikai akadalyok, amelyek a kozle-
kedési versenyben gyorsan elGretdré gepjarmai-koz-
lekedés el6nyeit korlatozzak. A kozati forgalom
mind tobb helyen eléri a sebesség maximumat, s6t
ezt hatésagi intézkedéssel csokkenteni kellett. Ez-
zel szemben a vasat mind a sebesség, mind a ka-
pacitds vonatkozadsaban még komoly tartalékot rejt
n,agéban.

A lehetéségeket felismerve, egyre tobb helyen
keril napirendre nagysebességli, korszer(i vasut-
vonalak és csomdpontok kiépitése, teljes palyaud-
varok rekonstrukcioja Stbh. Haz&nk épitési gyakor-
latdban is az utdbbi években szaporodtak az ilyen
jellegli épitkezések.

Ismeretes, hogy a tomegkozlekedési szolgaltata-
sokban fokozatosan el6térbe keriilnek a mindségi
feladatok — a bhiztonsag, a pontossdg, a sebesség
novelése, a zsufoltsdg csokkentése —, javitani kell
az utazasi kényelmet, az utaskiszolgalds min@ségét,
s jobban kell alkalmazkodni az igényekhez. Az utas-
szdm és az utaskilométer csdkkenése ellenére tehét
a tennivaldék a vasut utasszallitasi tevékenységében
nem csdkkentek.

Tulzés nélkal allithatjuk, hogy a kuldnféle ts-
megkozlekedési szolgaltatasok mindéségének alaku-
l&sa tarsadalmi Ugy, s fontos tényezG6je a napi élet-
nek. Az utasok naponta érzékelik az utazds miné-
ségében bekovetkezett kilonféle véltozasokat, ame-
lyeknek vannak mérhet6 és nem mérhet§ jellem-
z6i. Kozuluk az utaskiszolgélds min6ségi mutatoja
az egyik legosszetettebb, igy az alakulasat bemu-
tatni igen nehéz. A szinvonaldban tértént valtoza-
sokat csak sokoldall, részletes elemzéssel lehet ér-
zékeltetni.

Ezzel kapcsolatban érdemes megemliteni, hogy
1977 nyaran hétvégi csucsid6ben csak a Déli-
palyaudvaron napi 80 000—90 000 f6 volt a vastton
érkez6 és induld utasok szdma.

Az utaskiszolgalds mindségi mutatéinak egyik
fontos eleme maga a feivételi épulet. Ez az utasok
ertekitéleteben jelentGs helyet foglal el, de fontos
varosképformalo szerepe is van: a Vvaros vagy a
teleplilés sajatos fogadd épllete. Szinvonalas meg-
oldasa azonban koltségigényes. Els6sorban ezzel
magyarazhat6, hogy a felvételi épllet a minGségi
mutatok kozott eleggé hattérbe szoritott.

Felszinesen vagy egyoldalian szemlélve, a felvé-
teli éplilet valoban az egyik legimproduktivabb be-
ruhdzésnak tlinhet. Nagy szamban épiltek merev,
mesterkélten szimmetrikus alaprajzd, uniformizalt
épuletek, diszletszeri homlokzatokkal, amelyek ezt
a nézetet tdmasztjak ala. A targyilagos mindsités-
hez az altalanos es részcélokat, a vasutiizemi és az
azon messze talnyuld egyéb funkciokat, 6sszefliggé-
seket — nem utols6 sorban azt, akit elsésorban ki-
szolgél: magat a kozlekedd embert, s ennek megfe
leléen rangsorolt legkulonfélébb igényeit — egy-
arant figyelembe kell venni.

A kozlekedési épuletek tervezésével foglalkozok
szamara némi elégtételt jelentett, hogy az utébbi
évtizedben hazankban és kilfoldon egyarant tobb
jelentds felvételi épuletre (Miskolc, Szolnok, Kelen-
fold, Szofia, Zirich sth.), a csatlakozo el6térre és a
varosi tdmegkozlekedési kapcsolat megoldasara or-
szégos vagy nemzetkozi tervpalyazatokat irtak ki,
s ezeken igen jelentds volt a részvétel. i

Kilén meg kell emliteni, hogy az NDK Epit8-
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miveészek SzOvetsége — a napirendre Kkeriil6é fel-
adatok megoldasanak segitése érdekében — 1977
elején nemzetkdzi szeminariumot rendezett a vasuti
felvételi épliletek témakdrében, amelyen kiemelt ér-
dekl6dést és elismerést valtottak ki hazénk ered-
ményei, s a megvaldsulas alatt allé terveink.

A sokéves munka soran szerzett tapasztalatok, a
tervpalyazatok, a nemzetkdzi szeminarium egyarant
bizonyitjdk, hogy a felvételi épulet az egyik leg-
kotottebb kozépllettipus. Korszer( funkcionalis es
alaprajzi megfogalmazésaban ehhez hasonlé prob-
lémakkal és sokrétliséggel csak a legigényesebb
kozéplileteknél taldlkozunk, s gyakorlatilag nincs
két egyforma feladat. Sok Ujszer( kérdés vet6dott
fel, peldaul az el6terekkel, az oda vezet§ kozutak-
kal. a megndvekedett kozati forgalommal, a fold-
alatti forgalom kapcsolataval is.

A felvételi épilet ma egyike azoknak az igen fon-
tos kozéplleteknek, amely a kozlekedd ember szé-
mara — egy objektum falain belil — sok és a leg-
valtozatosabb szolgaltatast tudja biztositani. A jo
épitészeti keret, s ezen belil az utas-, illetve a vo-
natforgalomhoz alkalmazkod6, szinvonalas lzemvi-
tel, jelent6sen fokozhatja az épilet hangulatat. Ke-
vés kozépuletiink van, amely olyan mértékben tud-
na az epitészeti kultirank révén megteremthetd at_
maszférajaval, kulturdltan osszefogott bels6 épite-
szeti megoldasaival, a tomegi™lés neveld szerepét
betdlteni, mint a palyaudvar. A jelen cikk témajat
képez§ — vagy néhany mas, sajnos, igen kis sza-
mu — példatdl eltekintve, a vasuti felvételi épilet
ma egyike azoknak a kozépuleteknek, ahol legin-
kdbb rendet kell teremteni az ember és igényeinek
kiszolgalasaban. Funkcidja, tartalmi elemei miatt
viszont ez a feladat nem csak a vasutat terheli.

A Déli-péalyaudvar felvételi épuletérdl és a kap-
csolodo teljes kornyezetérdl eldljaréban elmondhat-
juk, hogy kiemelt jelent6ségli csomodponton javitja
a legfontosabb tomegkdzlekedési eszkozeink szol-
géltatdsi szinvonaldt — tehat eleget tesz az egyre
ink&bb el6térbe kertld mindségi kovetelményeknek
— tovabba valamit javit azon a helyzeten, ame-
lyet, sajnos, a sok kopott, korszer(tlen épitészeti
alkotés jellemez.

Ezek alapjan viszont rogzithetjik azt is, hogy ez
az igen jelentds személypalyaudvari beruhazas tel-
jes mértékben illeszkedik a kozlekedéspolitikai kon-
cepcioban foglalt célkitlizésekhez.

A Déli-palyaudvar esetében, a tdmegkozlekedést
igénybe vevo ember szamara a_legjobb megoldas
elérése érdekében, a sziikséges id6ben és merték-
ben, igazi egyuttm(ikddési szdndékkal alltak a fel-
adat megoldasahoz a tervezék, a kiilénféle tdmeg-
kozlekedési agazatok, a F6varosi Tanacs, a kereske-
delem, a szolgéltatds stb. képvisel6i. Az egylttm-
koddeési szandékon, a tervegyeztetéseken tul az dssze-
hangolt munka érdekében kdételezd erejii megélla-
podasokban fektették le a teendbket, s ami a meg-
valositas alapfeltételét képezte: a részvallalasuk is
a szlikséges aranyu volt.

Ez a példa jél bizonyitja, hogy az alapvet6 cél el
érése érdekében feltétlen tal kell 1épni a tarcaszin-
tl lehatéroltsdgon. A résztvevék korébél megemli-
tett néhany szerv s sejteti, hogy ezeket a feladatokat
csak az allanddan novekve es legkulonfélébb igé-
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nyek 0Osszehangolt figyelembevételével lehet szin-
vonalasan megoldani. A vasati forgalom mellett
nem hagyhato figyelmen kivil a metro, a villamos,
az autobusz, a taxi, a személygépkocsi, amelyek
egymasra is hatnak, hiszen szerves egységet ke-
peznek.

Ha a vasuti felvételi épuletek sokrétl funkcidit,
Osszetettségét egyre tobb tkés orszég felismeri,
egyre tobb ilyen rendeltetésli, komplex épulet-
egyuttest hoznak létre — s6t, 6ket gazdasagosan is
tzemeltetik —, akkor mi ezt a szocialista tervgaz-
dasag viszonyai kozott még inkabb megtehetjik.

ELOZMENYEK

A pélyaudvart a peli vaspalya Tarsasag létesi-
tette a kanizsai vonal budai végalloméasaként. Epi-
tését 1859-ben kezdték. karl von Etzel neves német
vezetd mérndk tervezte és iranyitotta az épitést.
Megnyitasa 1861. aprilis 1-én volt. Eredeti elrende-
zéseben egy négyvaganyos fejallomas, amelynek va-
ganyai a csarnokon athaladva, a Vérmez6 feldl ki-
épitett tdmfal el6tti forditokorongba torkollottak
(1. abra).

A kedvezétlen terepviszonyok és birtokproblémak
miatt az allomast és a felvételi épiletet a kapcsolo-
dé létesitményekkel egyltt mér eredetileg is éléggé
sziik helyre telepitették. Viszont ilyen koriilmények
kozott is minden fontosabb szolgalati agnak he-
lyet adtak.

1973-ban az 0j felvételi épllet kivitelezése koz-
ben talalt eredeti okmanyokbol megtudhatjuk, hogy
...... Budéan végindéhazunk terjedelmére és elren.
dezésére nézve bajos térviszonyok, s nagyértéki
maganbirtok miatt oly korlatok kozé vagyunk szo-
ritva, melyek... az indéhdzak kilon részeinek
egyenld és konnyen attekinthet6 elrendezését né-
mileg megnehezitik .. .”

Az irany szerint csoportositott vaganyok két ol-
daldn helyezték el az érkezeési, illetve az indulési
éplletet, amelyeket egy faszerkezet(i csarnoktet6 (2.
abra) KkoOtott ossze. A két épilet — elsGsorban az
elrendezés és a homlokzati (3. abra) megjelenés
miatt — inkdbb egy atmend palyaudvar jellegét
keltette. Az akkori vonatszdmot és vonathosszakat
figyelembe véve, ilyen formajaban a mult szazad
vegéig gyakorlatilag jo szolgalatot tett.

A palyaudvar a két vilaghabord kozoétt mar igen
elavult allapotban volt. Epuletei, berendezései —
jelentéktelen kiegészitésekkel és atépitésekkel — az
1861-es megnyitas képét mutattdk. A masodik vi-
laghaboru utolsd napjaiban a fa fedélszerkezetd
csarnok eés az érkezési éplletszarny elpusztult.

Az ujjaspités sordn — bar a pélyaudvar jovo-
beni szerepe akkor még tisztdzatlan, s az anyagi
.eréforrés igen korlatozott volt — lehet6ség nyilt a
vasuti teljesitéképesség némi fokozéséra: lefedés
nélkil egy hatvaganyos személypalyaudvart léte-
sitettek.

A héroméves, majd az elsé otéves tervek alatt a
személyforgalomban hatalmas méretl fejl6dés ko-
vetkezett be. Mig 1938 nyari idényforgalméban
hétkdznapokon 44 személyszallito vonat érkezett,
illetve indult, addig 1961 nyaran, hétkéznapokon a
vonatok szdma 108-ra, vasarnapokon pedig 123-rr
emelkedett.
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1. 4bra. A Buda—kanizsai vasttvonal indéhadza Budan

Az &llandéan ndvekvd forgalmat a palyaudvar
utasfogadd berendezései egyre nehezebben tudtik
lebonyolitani. A vonatok megkdzelitése az alapraj-
zi elrendezés miatt sok esetben csak mas szerelve-
nyeken vald atjarassal, a vonatok kozotti sz(ik si-
katorokon keresztlll torténhetett. Mivel a palya-
udvar utasforgalméban tovabbi emelkedéssel kellett
szémolni, a korszer(sitéssel és a balesetveszélyes
allapot felszamolasaval nem lehetett tovabb varni.
Ez a korulmény szilkségszer(ien napirendre tlzte a
palyaudvar jovoéjének, illetve a févarossal vald vi-
szonyanak végérvényes rendezését.

Ismeretes, hogy az elmalt fél évszazad alatt sza-
mos javaslat, tanulmany stb. latott napvilagot a f6-
varos harom legjelentésebb személyforgalmi palya-
udvardra vonatkozoan. A Déli-palyaudvar kihelye-
zésére még a habor( utan is szilettek elképzelé-
sek. Sokoldalu vizsgalatok utan sziletett dontés ar-
ra, hogy a palyaudvart helyben célszeri korszer(-

173

siteni gy, hogy szerves egységet képezzen a to-
megkozlekedési haldzattal s az el6térrel.

A rekonstrukcié elsé fazisa 1961 6szén kezd6-
dott. Ezt olyan erével kellett meginditani és folytat-
ni, hogy a palyaudvar a kovetkez6 nyari forga-
lomban mar Uzemképes legyen. A jelent6s aranyu
munka tervezése a helyszini el6készit§ munkala-
tokkal szinte parhuzamosan indult.

Ez a fazis gyakorlatilag egy kszbenss megoldas
volt, amely beilleszkedett az akkori allapotba, de
korvonalaiban a mar megfogalmazott perspektiva
egy részét is képezte. A terv biztositotta az utazo-
kdzobnség kulturaltabb fogadasat, megsziintette a
balesetveszélyes allapotot — az egymashoz  kozel
fekvd vaganyokat széthlzva, a kdzbensd vaganyok
is peronok mellé keriiltek —, egyidejlileg az utas-
fogadas, korszer(i fejpalyaudvari jelleggel, a vaga-
nyok végére kertlt.

Az elsO fazis kereteben létesitett jelentGsebb ma-
gasépitmény a forditdkorong helyen (4. abra) Ki-
alakitott 0 el6tér felett elhelyezett csarnoképulet
(5. abra) volt. A csarnok — amely 6sszevontan az
induldsi és az érkezesi funkciot egyarant ellatta —
kénnyed épitészeti megjelenesti, korbelivegezett
epulet volt. A fejperon végén kialakitott otletes fel-
jaro lépcs6 a csarnokon Kivil, kozvetlenll a pero-
nokhoz is csatlakozott. igy az utasok jelentds része
a csarnok érintése nélkdl, kozvetlendl is elérhette
a vonatokat.

A vasutlizemi feladatok ellatdésdhoz sziikséges
uzemi funkciok és az utaskiszolgalas nagy része to-
vabbra is az atmenetileg meghagyott regi indulasi
éplletben kapott helyet.

A palyaudvar fejlesztésének ezen els6 — méretei-

3. dbra. Az induldsi homlokzat
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4. 4bra. A rekonstrukcié eldtti allapot

ben isszerény itemében mar ismert volt a kés6bbi
metr6 létesitésének terve, csatlakozasi helye. Ezért
egyes Uj részek csak ideiglenes jelleggel épultek, s
a csarnok tervezésénél alapvetd szempont volt a
tovabbepites lehetdsége. Ma a  legfigyelmesebb
szemlélé6 sem tudnd megallapitani: melyik csarnok-
rész az, amely 1962-ben épiilt.

A teljes tervdokumentaciot a MAv Tervezé In-
tezet készitette, Kivitelezését nagyobb részben a
MAV épitési szervei, kisebb részben idegen alval-
lalkozOk végezték. Epitész tervezdje kévari Gysrgy
épitész volt, aki ezen tevékenységének elismeréséil
1962-ben Ybl-dijat kapott.

A FEJLESZTESI PROGRAM

1962 es 1968 kozott tobb tanulmany keszilt a
palyaudvarnak a tobbi tdmegkozlekedési eszkozzel
s a kozati csomdponttal valo kapcsolata minel haté-
konyabb megoldasa érdekében, s6t az illetékes szer-
vek a Magyar Jakobinusok terének rendezésére or-
szagos tervpalyazatot is irtak Ki.

A mai allapotot érdemben tartalmazé komplex
program €s atfogo terv — amely a palyaudvar és
kornyezetének teljes rekonstrukciojat tartalmazta
— 1969-ben alakult ki. A palyaudvari komplexumot
tovabbra is a MAVTI, a jelentds kapcsolodd kodzuti
feladatokat a FOMTI, a metrorészt pedig az UVA-
TERV tervezte meg.

A Kkivitelezés gyors meginditasat kulonféle koz-
lekedési szempontok indokoltak. Els6sorban meg
kell emliteni a varosi kozlekedés Uj Utberejét: a ke-
let—nyugati metrovonalat, kiilléndsen az igen gyors
utemben épult Dedk tér—Déli-palyaudvar szaka-
szét, amelynek megnyitdsat 1972 végére tervez-
tek.

Egy ilyen fontos kézlekedési mdd bevezetése egy
meglevé varosi rendszerbe igen sok épitési és egyeb
konzekvenciaval jar — kiloéndsen akkor, amikor
az orszagos tomegkozlekedési haldzat fontos csomo-
pontjahoz is csatlakozik. A feladat méretét és jelen-
t6ségét fokozta, hogy ez a csomdpont még egy Vva-
rosi féutvonal-rendszerhez is kapcsolddik. A vazolt
kozlekedési kérdések egységes, 0Osszehangolt meg-
oldasanak szilkségessége a varos ezen pontjat Bu-
dapest egyik igen fontos kozlekedési gocpontjava
tették. A kozlekedési problémak komplex és szinvo-
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5. 4bra. A i‘ordttékorong helyén épult utasforgalmi csarnok

nalas megoldasa sziikségszer(ien maga utan vonta a
teljes kornyezet, illetve a varoskép megvaltozasat is.

Ezekhez az igényekhez téarsult az 1861-t6l fenn-
maradt épuletek sorsa, az 1961—62-es szerény mé-
ret(i atépitéssel egydtt, amelyek funkcidjukban, szer-
kezetikben és formai megjelenésikben egyarant
elavultak voltak. Ami még dontébb: a palyaudvar
vaganyhaldzatanak fejlesztése csak a régi felvételi
épulet induldsi szarnya helyének teljes igénybe-
vetelével volt lehetséges; viszont az Alkotas utca
szélesitését csak a palyaudvar akkori tertletébdl
lehetett biztositani. Pdtlasara a f6évaros a Krisztina
korat egy szakaszénak a Vérmez6 felé valo athelye-
zését tette lehetdvé.

A feladatoknak a févaroshoz mélté és perspek-
tivaban is megfelel6 megoldasa tehat gyakorlatilag
a csomopont atépitésén belll a Déli-palyaudvar
teljes atépitését tlzte napirendre. Ennek keretében
kellett megoldani az Uj utas- és pénztarcsarnokot,
az ) MAV (zemi épuletet, a régi flitbhaz bontasat
stb. A vasatiizemi funkciok kielégitése pedig meg-
kovetelte, hogy 9, majd 12 vonatfogadd és inditd
vagany legyen Kkialakithatd, a sziikséges peronok-
kal, napi kb. 120 ezer utas forgalmara méretezve.
Ezek egylttesen viszont olyan tovéabbi feladatokat
tlztek napirendre, mint a mai Marvany utcai torok
kiszélesitese, illetve a hid atépitése, az alagut szlik
keresztmetszetének felszamolasa, korszerl biztosito-
berendezés létesitése stb.

Mindezeket olyan atfogo tervben kellett megfo-
galmazni, mely szerves egészet képez — ugyanak-
kor tobb lépcs6ben, fokozatosan legyen megvald-
sithatd, és az egyes részek onalléan is mikodoké-
pesek legyenek.

A munka megvalositdsa mind tervez6i, mind Kki-
vitelez6i szempontbdl eddig szokatlan méretli koor-
dinaciot Kivant a kulonboz6é beruhazasok, valamint
a bonyolult tér- és id6beli Gsszefliggések miatt. A
feladat elveégzése csak az Osszes Osszefuggést kimu-
tatd, részletes ltemtervek alapjan volt lehetséges,
amelyeket mar a beruhazasi program tartalmazott.
Az utemezések az érdekelt tervezbkkel, Kivitele-
z0kkel, beruhazokkal, felugyeleti szervekkel egyet-
értésben késziltek; ezen belll els6dleges volt a met-
ro6 Uzembe helyezésének a korményhatarozatban
megjeldlt idépontja.
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VAROSKEP, BEEPITES

Az épitész tervezd id6ben felismerte a Varhegy, a
Vérmez6, az INTRANSMAS-épilet, a budai dom-
borzat altal meghatarozott kornyezetet, tovabba az
exponalt varoskepi adottsagot. Buda ezen részenek
mar van egy kialakult Iéptékrendszere. Figyelembe
véve az Osszetett igényeket, a funkcionalis és tech-
noldgiai kotottségeket, ehhez a maga eszkozeivel
igyekezett kapcsolddni. Az eredeti beépitési kon-
Cepcio (6. abra) Sszerint — amely a fentieken kiviil
a terep és a terlilet adta lehetoségekkel is teljes
mértékben 0Osszehangolt — az éplletegylittes har-
mas tagozddasu:

— Funkcionalis és forgalmi szempontbdl legex-
ponaltabb pontja — térbeli és forgalmi tekintetben
a gyujtépontja — az utascsarnok, amely egyduttal
Budapest egyik legszebb helyén all. A monumenta-
lis egyuttes els6sorban ezen a ponton talalkozik az
érkez0 és induld utasokkal.

— Az utascsarnok Uveg homlokzatd, lapos tome-
gére — feszliltséget és ellentétet teremtve — ,ra-
harap” az Uzemi épulet, amelynek a programbdl,
illetve funkciondlis igényeib6l ered6 igen jelent6s
méret(i tdmegét egy erbteljes hosszanti ,,csikozas-
sal”, az Uveg- és kéfelllletek valtogatasaval igye-
kezett a tervez6 feloldani. Ez képviseli az egyiittes-

6. 4bra. Tavlati kép

nek a legnagyobb témegét, amely lezarja a perono-
kat, de egyben kitekintést is biztosit a Vermez6
iranyaba, tovabba oOsszekottetést teremt az utas-
csarnok és a magasepuletek kozott.

— A két toronyépilet, amely — megfelel§ tar-
talommal és elrendezéssel — egy lepényszer( nyak-
tagon Ult, s tomeghatésat tekintve a leghangsulyo-
sabb pontot képezte.

Ez volt az épitész koncepcidjanak Iényege, amely
a legszélsBségesebb véleményeket valtotta ki (kilo-
nosen a magashazak). Beépités szempontjabol — e
rendkivul kenyes budai domborzati viszonyokat fi-
gyelembe véve — egy toronyéplilet helyének kiva-
lasztasa igen felelGssegteljes tervezGi feladat. A ja-
vaslat ezen stadiuméaban megalapozott volt, a ter-
vez6 részletes varosképi vizsgélatokkal rendelke-
zett. A kelld alatdmasztas érdekében a kornyék Ki-
alakult 1éptékrendszerében, a legkilonbozébb nézé-
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pontokbol szemlélve végezték a vizsgélatokat: a
Duna-part, Gellérthegy, Véarhegy, Erzsébet-hid,
Taban sth. aspektusabdl.

A koncepcidterv alapvetd elemei a tervezés kiilon-
htzd fazisaiban modosultak; kdzbejétt az irodahaz-
épitesek ledllitdsa, a beruhdzasi nehézségek miatt
az Uzemi épuletb6l az eredeti programhoz képest
egy jelentés részt el kellett hagyni, elmaradtak a
perontet6k, eltolddott a postaépilet épitésének kez-
dése stb., amelyek — megitélésunk szerint — 0sz-
szességében eldnyteleniil befolyasoltak az egylittes
megjelenését.

Megemlitjik példaul, hogy az Alkotéas utca feldli
vagy a Hegyalja Uti nézGpontokbol szemlélve a pe-
rontet6k hianya — a funkcionalis problémakon tul
— kozvetlen betekintést tesz lehetové a MAV ren-
dezetlen Uzemi teruleteire; vagy a néhai koncep-
cioba foglalt épitészeti elképzelésben (az lizemi épulet
hosszan elnyuld, laposabb tdmege mellett) markén-
sabb, élénkebb volt az épitészeti hangsuly, amely-
nek a tartalma is indokolhat6 volt.

Jelenleg — a 26—32 szintes magasépuletbe terve-
zett MAV irodak helyett — az igen jelentés tdmeg-
kozlekedési csomoponthoz funkcionalisan nem vL
tathato el6nyt, s az utazOkdzonség szaméara még
tobboldall szolgéltatast biztositva, a felvételi épu-
let mellé egy 10 emeletes, 800 agyas szalloda kerdl.
Ez mar a targyi Otéves terv szallodai programja-
nak egyik elfogadott célkit(izése.

Nagy ratekintést biztosito, de kdzvetlenebb nézé-
pontbol a Varhegyrél a volgybe az INTRANSMAS
és a MAV épiletek megvalosult részei ma mar do-
minald egyuttest képeznek; egy Uj uralkodd varos-
kép meghatarozojava lépett el az éplletcsoport.

A feladatnal az épitész —maz adottsagokat, az el-
helyezési kotottségeket, a funkcionalis igényeket fi-
gyelembe véve — a teljes tervezési terileten ked-
vez6 és szinvonalas koncepcidt alkotott. A terveze-
tet a févaros és a KPM vezet6i id6ben megismerték.
Az egyeztetG targyalasokon rogzitést nyert, hogy azt
dsszhangban levonek itélik a varosrendezesi elkép-
zelésekkel és a varosképpel.

ALAPRAJZ, FUNKCIO

Az éplleten belil — s6t még a kapcsolddd kor-
nyezetben is — a tervez8 az élethez, az utaz6 em-
ber természetes folyamataihoz idomulva alakitotta
ki a térbeli és alaprajzi rendet. Az épiilet belsd el-
rendezése vilagos, egyszer( és attekinthet6. Viz-
szintes és fligglleges kozlekedési rendszere tiszta.
A Kulsé és belsd funkciok kapcsolatat kitinéen biz-
tositotta. A nagy forgalmi kozonség-atvonulési uta-
kat jOl vezeti, s az Uzemi forgalmat megfeleléen el-
kiloniti. A kozlekedési csomdpont lényegében 4
egymas felett (7—s—o9. abra) levd szintbdl all:

— A legalsé szint a metr6 vegéllomasa, ahon-
nan mozgolépcsé vezet az utcaszinten levd felszini
csarnokba.

— A masodik az aluljaroszint (a nyitott, stllyesz-
tett térrel), amely a gyalogosforgalom részére
szolgal; Uzletekkel, pihendkkel, eszpresszoval kel-
lemes tartozkodé hely, s kdzvetlen kapcsolatban van
a Vérmezd parkjaval (10—11—12. abra).

— A harmadik az utcaszint (13—i4. abra), me-
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Utascsarnok

lyen a kozati forgalom is halad, s ahol a metrd
felszini csarnoka és a palyaudvar vaganyzata alatti
uzletsor nyert elhelyezést. A felszini metrécsarnok
kézvetlen kapcsolatban all a palyaudvar bejarata-
val és a f6lepcsbvel, amelynek zart betontombjét
egy attort bentonfal veszi koril, s ily médon igyek-
szik feloldani sulyos voltat.

— A negyedik a palyaudvar szintje (15—16. ab-
ra), mely a vaganyokkal, peronokkal, a tébbszoro-
sére bdvitett utascsarnokkal, pénztarakkal stb. nyert
kialakitést.

A peronok felett, a vaganyokkal péarhuzamosan,
a tovabbi harom szinten jelent6s nagysagrenddi
vasutlizemi épulet létesilt. Itt tdbb lépcs6hazbdl
megkozelithetéen: 6lt6z8-mosdok, vasituzemi he-
lyiségek, Uzemi konyha-étterem stb. nyertek elhe-
lyezést. Az lizemi épiilet déli végében van a MAV
Szamitastechnikai Kézpont, amelyben a nagytelje-
sitményl szdmitogépek korszer( klimatizalt kor-
nyezetbe keriilnek.

A szinteknek ez a ,,megmozgatasa” — a kedvez0

MAV lizemi épilet

k6zlekedéstudomanyi szemle

MAV szamitastechnika

forgalmi és (izemi technolégia biztositasa mellett —
a budai tajba illeszkedést is igyekszik megoldani.

A terv funkcionalisan elsésorban az utasaramlasi
kérdések lehet6 legkedvez6bb megoldasara épil, az
éplletegyittes centrumaban az utasdramlas legfon-
tosabb haladasi irdnyat korivekre alapozva. Ezt az
ives megoldast a lépcsék is igyekeznek kovetni, ke-
resve evvel a legrovidebb és legtermészetesebb Gt-
vonalakat. A kovetkezd alaparamlasok képezték a
tervez6i megoldas kiindulasat:

— A metroutasok kozvetlen palyaudvari kapcso-
lata. Ok a palyaudvart a metrobol kilépve kozvet-
len (alsé csarnok), minden mas forgalom kereszte-
zése nélkil érhetik el. Az utas- és pénztarcsarnok
kozvetlenil a metrd korcsarnoka folott helyezkedik
el. A metroutasok — akik a jellemzd tobbseget kép-
viselik — ezt kozvetlenil, minden mas forgalom
keresztezése nélkul érhetik el.

A pénztarcsarnokba valé feljutds az aramlés
szempontjabdl hatranyos szdgletek és fordulatok ki-
kuszobolesével, ivben torténik. Ez a kozlekedési Ul-
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vonal hatdrozza meg egyben a pénztarcsarnok for-
galmat is.

— A nem metron érkezd utasok kdzvetlen palya-
udvari kapcsolata. Az oldalt elhelyezkedd el6téerre
érkez6 utasok, valamint mindkét féutvonal utasai
a metrokapcsolat érintése nélkil érhetik el az also
csarnok fobejaratat.

— A vonaton érkez6 utasok kodzvetlen kapcsolata
a metréhoz, illetve egyéb tomegforgalmi jarmdvek-
hez, a pénztarcsarnok érintése nélkul.

A fbperonrdl kozvetlenil két lépcsé vezet az alsd
atjard szintjére. Ez biztositja a lokésszer(i forgalom
gyors szétoszlasat és az indulé utasoktdlltorténd
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MAV szamitéastechnika

teljes elhatarolast. Ezeket a kozvetlen 1épcséket
hasznélhatjdk a bérletes és szabadjegyes utasok is,
akik a pénztarcsarnokot nem kivanjak érinteni.

— A metroutasok szabad forgalma a féutvonalak-
hoz, a tdmegkdzlekedési eszkdzokhodz és a kornyék-
re, a palyaudvar forgalmanak zavardsa nélkul.

— A pélyaudvart és a metrot nem érinté gyalo-
gosok, illetve a csomopontban keresztirdnyban koz-
lekedd vagy atszall6 més utasok forgalma, mely a
f6 aramlasi irdnyokat nem zavarja.

A vazolt kozlekedési funkcionalis problémak meg-
oldasara épulé terv kuloénboz6 — a f6ébb utasaram-
l&si utvonalakat nem akadalyozva — egyéb helyi-



178

kozlekedéstudomanyi szemle

11. 4&bra. Az aluljarészint alaprajza

ségcsoportokat is tartalmaz, pl. postahivatal,
IBUSZ-iroda, trafik, Gjsag-, virag-, ajandek-, édes-
ségaruda, bazar, pressz6, nyilvanos telefonok, ru-
hatar, informacid, automatak stb.

Az utcaszinten autoparkold épult, amely egyben
a palyaudvar el6tere is. Ide kerult a taxiallomas, s
innen kozelitheték meg a poggyasz- és expresszaru-
raktarak.

Az Uzemi épllet a Vérmezd feldli oldalon, pillé-
rekre allitva zérja le a palyaudvart. Ezt indokol-
jak: a belsé Uzemi funkcio, tovabba az, hogy az
éplilet ne zérja el az utasokat a Vér és a Vérmez6
paratlan latvanyatol.

Az utascsarnok kozvetlenil csatlakozik a metré-
hoz. Az el6tte lev6 sillyesztett tér az aluljarokkal
— amely a palyaudvarral épitészeti egységet képez
— biztositja a teljes kézuti keresztez6désmentes
gyalogosforgalmat. A sillyesztett tér a csarnok
szempontjabol épitészetileg is fontos, ndveli vizua-
lis hatasat és fokozza a tér jellegzetes hangulatét.

A pélyaudvaron hagyomanyos rendszerl étte-
rem nem létestlt. Az Uzemi épllet és az utascsar-
nok csatlakoz6 pontjaban egy korszerd, tléfogyasz-
tdst és gyorskiszolgalé rendszer( bisztr6 Uzemel,
amelybdl 1gen szép kilatas nyilik a Varhegyre.

Az mar ismert, hogy a Déli-palyaudvar megle-
hetsen sz(ikds térségben helyezkedik el; ezért a
vaganyok egy része ala is kulonféle funkciéju he-
lyiségeket kellett telepiteni. PI. egy 3000 m2es ABC-
aruhaz épult, amelynek fébejarata a Krisztina kor-
at fel6li oldalon az utcaszinten van, de a peron-
szintrdl is megkozelithetd.

A MEGVALOSULAS

A felvételi épulet tervezését — ami igen kemény
csapatmunka keretében végzett szellemi alkotdte-
vékenység volt —teljes mértékben a MAVTI épl-

12. &4bra. A slllyesztett tér, utasforgalmi csarnokkal

lettervez0 irodaja keretében mikodd komplex mi-
terem végezte. A feladat megoldasa példatlan mé-
retli er6feszitéseket igényelt, mivel a kivitelezés
1970-ben, tehat a tervezéssel parhuzamosan meg-
indult, és menet kozben, kilonbozd okok miatt
tobbszori és alapveté modositasokat kellett végre-
hajtani.

Igen hasznosnak bizonyult ennél az &sszetett
munkanal egy létesitmenyi fémeérnok foglalkozta-
tasa, aki az erintkezési, Utk0zési és egyeztetési pon-
tokon segitett Gsszehangolni a koncepcio Vvégre-
hajtasat, illetve az egyes szakagak, tervez6 intéze-
tek sth. tevékenységét.
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14. 4bra. Részlet az utcaszintr(l

Raktarak
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A Kkivitelezést a metrd épitését is végz6 KEV ge-
nerdlvallalkozésban végezte, a sziikséges tobb tucat
alvéllalkozé bevonéaséaval. Nehéz alapozési korilme-
nyek kozott és szlik teriileten kellett a munkat vé-
geznunk. Az éplilet szerkezetei az Osszetett funkcio-
nalis igények miatt tobb kulonleges megoldast is
tartalmaznak. Az alapozédsok nagy része fart colo-
pozés. A teherhordd szerkezetek monolit, részben
ontétt vasbetonbdl (alagutzsalus), nehézacél, illetve
konny(szerkezetbdl, a vaganyok alatt pedig a di-
namikus terheléseket felvevd nehéz vasheton fodé-
mekbdl késziltek.

Az alkalmazott anyagok, burkolatok, felszerelé-
sek skalaja igen Vvaltozo, Osszességlkben igényesek
és korszer(iek. Az épulettipus nagy forgalma énma-
gaban is kotelez. A normal épitéanyag itt gyorsan
elhasznélddik, kopasa, piszkoldéddsa tehat indo-

15. 4bra. A peronszint alaprajza
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16. 4bra. Az utascsarnok balsé képe

koltta teszi a nemesebb anyagok alkalmazasat. Mar
arnylag rovid tavon is ezek adjék az optimumot,
kildndsen ha atisztan tartas, az Uzemeltetes Kkoltsé-
geit is mérlegeljiuk. Ezek miatt tervezték be a nagy
kopésallosagu skandinav padlé- és lépcséburkold
kdveket, a szovjet marvanyburkolatokat, a fran-
cia napvedd szekuritlivegeket, az osztrak szigetel6-
anyagokat, a rozsdamentes acél burkol6lemezeket,
a szines kerdmiakat és zomancozott lemezburkola-
tokat.

Az éplilet magas épliletgépészeti és technologiai
igény(. A tervezett éplletgépészeti megoldasok eh-
hez méltéak. A kiilénbdz6 klimaberendezéseken,
szell6z6berendezéseken, fltési rendszereken Kkivil,
kuls6 hoolvasztd padlofiitéseket és kilonleges auto-
matikakat is tartalmaznak. Ahol a Kivitelezés szak-
szer(i és a terveknek megfelel6, ott az lizemeltetés-
sel ma nincs probléma. Az elektromos berendezések
kozott specialis vilagitasokat, fénysavvilagitast, ki-

kozlekedéstudomanyi szemle

lonfele funkcionalis és diszvilagitast is talalhatunk.
Korszer(i hangositas és vizualis utastajekoztatas is
kesziilt.

Az épitkezés szervezése, a Kivitelezésben részt
vevOk egylttmiikodése, és féleg az elérehaladasuk
lehetett volna jobb is. Semmiképpen sem indokol-
hat6 egy ekkora feladatnal a kozel 8 éves Kivitele-
zési id0. Onmagéban dicséretes, hogy mélyépitésre
felkészult vallalat egy ilyen Osszetételli feladatra
vallalkozott. Ezzel viszont, sajnos, problémaék is
jelentkeztek. Nem elhanyagolhatd tény 4z sem,
hogy az épitkezés helyszini irdnyitéja négyszer
cserélédott.

A hibak azonban nem haladjak meg a szokva-
nyos szintet, s6t, az épiilet ismét j6 példa arra, hogy
a tervezOk és a magyar épitSipar — ha a feltételek
biztosithatok — mit képesek nyujtani.

VégsO kovetkeztetés: ez a felvételi épilet a leg-
jobb hazai és kilfoldi példak egyike, épitészetileg
a févaros expondlt pontjdhoz méltd, szinvonalas,
eléremutatd alkotés.

Az utascsarnok bovitésével és az Uzemi épllet
megepitésével a Deli-palyaudvar és kozvetlen kor-
nyeken kialakulé centrum létesitésének egy feje-
zete lezérult, de ezekkel még nem teljes. A kozeljo-
v6ben kezdik meg a 800 agyas szalloda épitését, s
egyéb részekre is tervek keszlltek: korszer( bizto-
sitoberendezes, dizelszin, masodik alagut és posta-
kombinat épitésére, valamint a szlik Marvany utcai
torok atépitésére.

A tervezOk a felsoroltakon tal, mar a szazadvégi
tavlatokkal is foglalkoznak. Az OMFB 6sszefogasa-
val tanulmény készult a varosszerkezet, a varosi
tomegkozlekedés és a palyaudvar tovabbi fejlesz-
tésére is, amelynek alapkoncepcitja — a bdvitésen
tal — ezen igen jelent6s és értékes budai korzet te-
riletének gyakorlatilag teljes varosi felhasznalasa.
— a vaganyok folé épitéssel.

Lapunk példanyonként megvasarolhato:

az V., Bajcsy-Zsilinszky at 76. alatti

hirlapboltban
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aktoranalizis a kozuti baleseti adatok elemzésére

DR. HERENDI ISTVAN —RIGO MIHALY

1. A kozuti balesetek okai

Minden fejlett motorizaciéjua orszag nagy eréfe-
szitéseket tesz a balesetek szdméanak csokkentése
érdekében. A beavatkozas sikere a jelenség teljes
ismeretét feltételezi.

A balesetnek, mint tragédianak a bekdvetkezése
utdn, minden emberben els6ként 6tlik fel a miért
kérdése. Az Un. baleseti okkutatasnak a legfonto-
sabb célja az emberéletben és az anyagiakban be-
kovetkez6 hatalmas karok megelézése (évi 250 000
halott, 7 000 000 sebesiilt). De ma is él az a szem-
lélet, hogy a kozlekedési szabalyok megtartasaval
kérosodas nélkil elérhet6k uticéljaink. Ezért a bal-
eset bekovetkezésekor hajlamosakka valtunk csak
azt nézni, hogy a baleset résztvev6i milyen szaba-
lyokat hagytak figyelmen kivil. Ez mintegy el-
tereli a figyelmet a tébbi, szintén nem lényegtelen
tényez6rol.

Megitélésiink szerint az okok helyett indokoltabb
lenne kézrehaté tényezékrél beszélni! Az ezekre vo-
natkozo felsorolas viszont nagyon sokszor attdl
flgg, hogy milyen szakterilethez tartozik a valasz-
add. Amikor azt kérdezziik, hogy melyek a kozre-
hatd tényez6k, akkor nagy szorédast taldlunk.
llyen véalaszok lehetnek: cslszds utfeliilet, gyenge
hatasi fékek, a vezet6 gyakorlatlansaga, kora,
neme, hangulata, pihentsége, agresszivitasa, Utem-
érzékel6 képessége, szabalyismerete, szabalytiszte-
lete, a jarm( allaga, a biztonsagi berendezések ha-
tasossaga, (rtartalom, a palya geometridja, ives-
sége, burkolatszélesség, padkaszélesség, oldalesés,
ivbeni talemelés megléte, belathatdsag, a burkolat
hulldmossaga, csuszosurlodasi egyutthatdja, az ol-
dalakadalyok jellege, a csomépontok kialakitasa,
tavolsag a csomdpontoktol, a forgalmi savok szama,
szélessége, a keresztezOdések gyakorisaga, kialaki-
tasa, sarfelhordas, bel- vagy kilteruleti jelleg, a for-
galom nagysaga, homogenitasa, kapacitas-kihasz-
naltsdg, jarmdoszlopok kialakuldsanak gyakori-
saga, monotonitas, a kozuti jelzések megléte és al-
lapota, az els6bbségek rendezettsége, latasi vi-
szony, id6éjaras, alkoholos vagy gydgyszeres befo-
lyasoltsag stb.

Ezeket a kozrehatd tényez6ket vég nélkil sorol -
hatjuk, hiszen a felsoroltak barmelyike Ujabb té-
nyezOk fliggvénye lehet. Itt elég példaul a jarmdi-
vezetd megelégedettségét befolyasold szubjektiv
tényez6k sorara gondolni.

Hasonld modon Osszetett példa. Egy vizsgalat
eredményeként az Utburkolat érdességét az aldbbi
tényez6k hatarozhatjdk meg: a bitumen, a homok
mennyisége, a toéltéanyag aranya, a kévaz szer-
kezete, a burkolat térfogatsulya, hézagtartalma,
Marshall-féle stabilitasa, tomdérsége, héfoka, a bur-
kolat kora, az érdességek mélysége.

Ha figyelembe vesszik, hogy az itt felsorolt
tényez6k még hagyomanyosnak tekinthet6k, az

ismeretek nodvekedésével a felsorolas terjedelme
gyarapodni fog. (Példaul egyéni érzékenység az
id6jéarasi frontokra, a bioldgiai ritmus megfigyelési
eredményei stb.)

Ezek utan eleg nehéz elhinni, hogy egy halélos
baleset oka pl. a ,,gyorshajtas” széval teljes mér-
tékben jellemezhetd. Valdszinlleg ez a megérzés az
elinditéja a kilonbdz6 adatfelvételi lapok létesi-
tésének. Arra sem id6, sem létszdm nincs, hogy
akar csak az el6bb felsoroltakat is minden alka-
lommal felvegylik. A téredéket vagy specialis kér-
déseket tartalmazd adatlapokbdl is egyre nagyobb
mennyiség(i anyag szaporodik fel, varva a kutato-
kat és a mddszereket az okkutatas szdméra.

Vannak a feldolgozasban kezdeményezések. Is-
merink mar bizonyos 0Osszefliggéseket példaul az
ivsugar és a fajlagos balesetszam kozott, vagy a
burkolatszélesség és a fajlagos baleseti mutatd ko-
z6tt. Az irodalomban eddig csak az egyenkénti ha-
tésokat ismertették.

A masik hiba az szokott lenni, hogy az eddig hasz-
nalt modszerek nem tudjak figyelembe venni a fel-
vett hatétényez6k egymaés kozotti dsszefliggéseit.
Pedig ezek léteznek. Elég itt néhany magatol ér-
tet6d6 Osszefliggésre utalni: az id6pont (0—24) és
a megvilagitottsag, vagy az id6jaras és a csuszoés-
sag kapcsolatara.

Nem tudtak figyelembe venni az egyes valtozok
kdzott meglevé indirekt, valamelyik harmadik stb.
tényez6hoz fliz6d6 kapcsolatot sem.

Jelenleg szaporodnak a csak részben feldolgozott
adatok anélkil, hogy tudnank, valéban a leg-
fontosabbakat figyeljlik-e meg, vagy pedig lenne
mas, lényegesebb megfigyelendd.

Az eddigiekbdl megallapithatoé:

1. a baleset a véletlentdl fligg6 jelenség, amely-
nek létrejottéhez sok kedvez6tlen tényez6 ,,egyutt-
allasa” sziikséges;

2. egy-egy baleset egy vektorral adhatdé meg;

3. a vektor koordinatai a hat6 tényez6k konkrét
megvalosulésai;

4. a haté tényez6k un. val6szin(ségi valtozok,
amelyek egymassal is dsszefliggnek.

llyen tipusu feladat kezelésére alkalmas mdd-
szer afaktoranalizis. A faktoranalizis tulajdonkép-
pen statisztikai tobbvaltozos analizis. Tobb val-
tozon elméletileg végtelen sok is érthetd, azaz
egyetlen célmennyiségnek akarhany valtozo6tél valo
flggeése is vizsgalhatdé. A gyakorlatban a vizsgélt
jelenség természete vagy a megoldasnal hasznalt
szamitdgép memdriakapacitasa szabhat korlatokat.

2. Célkitilzés

a) Egyik célunk az, hogy bemutassuk a szamito-
gépes faktoranalizist, mint a baleseti adatlapok
feldolgozésénak, a baleseti okkutatisnak egyik le-
hetséges modszerét.
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b) Masik célunk az, hogy egy konkrét téma fel-
dolgozasaval példat mutassunk he az eredmények
értékelésére.

3. Faktoranalizis matematikai 6sszefoglalasa
3.1. A faktoranalizisfeladata

A faktoranalizis értelmezését, amédszer részlete-
sebb kidolgozasat méar a szazad elején megkezdték
(K. Pearson, 1901; C. Spearman, 1904.). Tomeges
alkalmazaséara, elterjedésére az elektronikus sza-
mitogépek teremtettek lehet6séget. Kb. 1960-tdl
kezdddott meg a kdzgazdasagi, majd egyéb tudo-
manyéagakban val6 felhasznalasa.

Astatisztikai adatlapon felsorolt kérdések un. va-
I6szinlségi valtozokat irnak le. Ha a baleset kime-
netelét célmennyiségnek nevezzik, akkor adottak
az Y = X océlmennyiségéaazl],!«, ... X nvalto-
zO0k. Kérdés, hogy az | b ... Xn mennyiségek
kozul melyek és milyen sorrendben befolyésoljak
az Y = X 0 célmennyiséget?

A tdbbvaltozos analizis legismertebb maodszerei
a korrelacio- és a regresszio-analizis. Ezeknél azon-
ban igen lényeges feltétel, hogy az Xt, ... X nval-
tozék fliggetlenek legyenek és nem szabad kor-
relalniuk.

Az Xi, ... Xxnvéltozok egymaéstdl val6 fliggése
azzal magyarazhatd, hogy a valtozok mindegyike
(vagy egy részik) egy vagy tobb kozos tényez6tol
flgg. Ezeket a kozos tényezbéket nevezzik a to-
véabbiakban faktoroknak. A faktorok szdma altala-
ban lényegesen kevesebb, mint a vizsgalt jelenséget
leird struktaraban (pl. a statisztikai adatlapon sze-
repld kérdések) szerepld valdszintségi valtozok (pl.
a kérdések) szama. A faktoranalizis feladata a fak-
torszerkezet és a faktorok kiszamitasa, tovabba a
faktorok rangsoréanak a megallapitésa.

3.2. A faktoranalizis modellje

Tegyuk fel, hogy egy N elembdl allé statisztikai so-
kasagot egyidejlleg n szdmua val6szinlségi valtozd
szerint vizsgalunk. A mérési eredményeket tabla-

zatba rendezhetjik: > 3.2.1.
Vaélaszok = . _— .
balesetek 1 kérdés 2. kérdés ... n. kérdés

1 *12 « *In

2. *21 *22 « *2n

N *Y1 *\V 2 %N

A téblazat oszlopai az x j val6szin(iségi valtozok
(j= 1,2, n), az egyes elemeket pedig xy jeldli

*=1
Ez atablazat a faktoranalizis kiindulasi matrixa.
Ezutan allitsuk el6 a

3.2.2.

Zin ee.7Znn .
standardizalt matrixot a kdvetkezd modon:
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Xs 3=1 . n
90/6_—- t:l’ 3y N’ 3.2.3-
ahol:
N
>=q H1*0 3=1m n
az Xj valtozé varhaté értéke, és

N
1y t6—=Xj)- j—1 ... N

az Xj valtozd szérasa.

A standardizalt zj valtozok tulajdonsaga, hogy
varhaté értékik nulla, szérasuk pedig 1

A standardizalt értékek segitségével jelentdsen
leegyszer(isodik a korrelacios egyutthatok kisza-
mitasa :

Y
=1
or-~

Az rpc korrelacios egyutthaték egy R métrixba
rendezhetfk:

Zijzik

Tk— i, k—1, ... n. 324

rii ...M\n

MNn ...

ahol a fédiagonalisban levd elemekre az 6nkorreléa-
ci6 miatt igaz, hogy

(1) ru=1(i=1 ... n);

(2.) az R matrix kvadratikus (n X n tipusi);

(3.) szimmetrikus {ru=ru, i,j—1, ... n).

A faktoranalizis a tovabbiakban ezt az R méat-
rixot vizsgalja. Az eredeti feltevések szerint a kor-
relaciok kialakulasat tébb faktor egyidejl hatasa
idézi eld.

A faktorok kovetkez6 tipusait kildnbdztethetjik
meg:

1. Kozds faktorok azok, amelyekben tobb meg-
figyelt ismérv jelentkezik (i\, ... Fm). Ezek a fak-
torok feltételezik, hogy zj korrelaciéban van mas
valdszin(iségi valtozokkal.

2. Azokat a faktorokat, amelyek csak egy valto-
z6nal lépnek fel, specifikusfaktoroknak nevezzik.

3. Azokat a faktorokat, amelyek nem tartalmaz-
nak meghatarozé elemeket, hibafaktoroknak nevez-
zuk.

A specifikus és a hibafaktorokat az Uj specifikus
faktorban vonjuk 6ssze. Az Uj a zj valtozonak mas
véltozdkkal alkotott korrelaciojan kivili része.
A faktorok % faktorsulyokkal tdjékoztatast
adnak az 6sszefliggés mertekerdl.

Minden zj valtoz6 a kovetkezd linearis modell
segitségével allithatd eld:
Zj=(ijlP 1+ UjoF>+ ...+ ajmFm+bjSj + CjEj

3.2.6.1.

vagy
Zj —(ij\F\4-(ijSFv+ ... -U,nF,nt (ijZ)j

0-1 ...0n) 3.2.6.2.
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A modellegyenlet alapjan a zj valtoz6 r-edik ér-
tékére igaz,

hogy zji= anfu +aj?fiz+ mmm+ajmfim+
3.2.6.3.

A modell linearitasa mellett feltételezzik to-
vabba a faktorok egymas kozotti flggetlenségét,
valamint, hogy az egyforma faktorok varhato érté-
kei 1-gyei egyenl6k s a tobbi szorzat varhato értéke
nulla.

Az rjk korrelécids egyltthatora a (3.2.4.)

e b
jk= N . ZijZi

osszefligges alapjan igaz, hogy

rjk= a}iak\ + ajoak2+ mmm+ anjakm+ b ™ ak
(j.k=\, ...n) 3.2.7.

A faktorok fliggetlenségének feltétele Iényeges.
Az ismérvek kozotti osszefiiggés a faktorsulyok
szorzatdsszegeire vezethetd vissza. Az R korrelécids
matrixban a féatlé csak egyesekbdl allhat. Ezek az
onkorrelaciok a kévetkez6képpen irhatok le:
lii=Sj—1= «fl+ QjZ+ +me4'Qm-yuf (j= 1> oo« ).

3.2.8.

Ez a kifejezés a zj valtozok sf teljes szorasnégy-
zete, igy cijk-nek fontos szerepe van. Az Fk faktor
hozzajarulasat fejezi ki a zj valtozd szorasnéegy-
zetében. Osszeguket /rf-tel jeloljuk és kommunali-
tdsnak nevezzuk:

2 2 > 2
hj= aji + a%+ ***+ajm (j=\, 2, ...n). 3.2.9.

Ez ateljes szorasnégyzet azon része, amely kdzos

faktorokra vezethet§ vissza.

Az

aj= 1—hf (j=1, ... n) 3.2.10.

a specifikus faktor hozzajarulasa, amely a bj spe-
cifikaciénak vagy egyediségnek és a ¢ hibafaktor-
nak, a megbizhatatlansdgnak a hozzajarulasabol
all. A teljes szorasnégyzetnek az

af= bf+cf (j= 1 ... n) 3.2.11.
részét elérhetetlenségnek hivjuk. Az elérhetetlen-
ségen belul azt a feltételezést tehetjik, hogy a lé-
nyeges ismérvek egy részét nem vettik figyelembe
és az ismérvek mérése nem kielégité.

Az eddigi eredményeket felhasznélva és feltéte-
lezve, hogy a kommunalitasok pontosak — és el-
hanyagolva a specialis, valamint a hibaszoras-
négyzeteket — felirhatd, hogy

R=~2*Z= A A%, 3.2.12.
ahol A az ay faktorsulyok matrixa:
r «11 .. Min
3.2.13.

«ni e+ Mn
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3.3. A kommunalitasok 'problémaja

A kommunalitas mutatja a zj valtoz6 részesedéset
a teljes szdrasnégyzetben, amely a kozos faktorok
révén feltdrhaté. A kommunalitasokat az R korre-
laciés matrix féatlojaba, az 6nkorrelaciok helyébe
helyettesitjuk.

A faktoranalizis el6tt szukséglink lenne a kom-
munalitdsokra, ezek azonban csak a faktoranalizis
elvégzése utdn hatarozhatok meg, mivel a kom-
munalitdsok szamitasdhoz a faktorsulyokra szik-
ség van. Ez azt jelenti, hogy a kommunalitasokat
a faktorsulyok szamitasa el6tt becsinink Kkell,
azaz a kommunalitasoknak becsult értéket Kkell
adnunk, hogy a faktoranalizist elkezdhessuk.

A legtdbb eljaras olyan, hogy a kezdeti becslé-
seket addig javitja, mig a kivant pontossagot ei
nem éri.

Egy ilyen becslési eljards az an. énkorreléaciék
maddszere.

Kezdeti becslésként a

M=hi—...—hi—1 3.3.1.

becslés alkalmazhat6. Az R matrix féatléjaban ek-
kor egyesek allnak. Mivel a kommunalitdsok érté-
kei elég nagyok, az eljarasnak az az el6nye, hogy
elég sok faktort ad. Ha az R matrix minden oszlo-
paban a korrelaciés egyutthaték elég nagyok, az
eljaras kevésbé szamitésigényes.

Més becslési modok is vannak, mint pl. a leg-
nagyobb korrelaciok mddszere, a triad modszer,
a tobbsz6ros determinacios egyttthatok modszere.
Kedvez§ esetben a becsilt kommunalitisok a tény-
legesekt6l csak olyan kis mértékben kiilonbodznek,
hogy nem sziikséges Ujra szamolni.

Azt az iteracios korlatot azonban, amelyet a be-
cslilt és a tényleges kommunalitas kulénbsége nem
haladhat meg, minden problémara esetenként kell
megallapitani. Ez a szdm a gyakorlati tapasztala-
tok szerint 0,05 és 0,15 kdzott valaszthato.

3.4. A fé6faktor modszer

A faktoranalizis gyakorlatban valo6 alkalmazasa-
nak legelterjedtebb modja az an. féfaktor mod-
szer.

A mddszer azon a geometriai elképzelésen alapul,
hogy az 0sszes zj (j= 1, ... n) standardizalt val-
tozé egy ir-dimenziés teret feszit ki, a valtozék nor-
malis eloszlastak, a hozzajuk tartozo egyszerd kor-
relaciés egyutthatok pedig egy ir-dimenzids ellip-
szoidon fekszenek. Az ellipszoid tengelyei a meg-
hatarozando faktoroknak felelnek meg. A faktorok
meghatarozasa tehat ekvivalens az ellipszoid f6-
tengelyének meghatdrozasaval, és egy sajatérték
problémara vezethetd vissza.

Mar tudjuk, hogy a zj valtozék, ha a hibafak-
tor és a specifikus faktor elhanyagolhatd, a mate-
matikai modellnek megfelel6en igy irhatok:

Zj= Uj\Fi+aj2Fz+ ...+ajmFm, 3.4.1.

ahol™=1,2, ... irés FIt F2, ... Fmakozos fakto-
rok.
A faktoranalizis alapegyenlete:

m

Tik= ™ «ii«*i (j,k= 1,2, ... n). 3.4.2.
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A kommunalitasokat a faktorsulyokbodl szamit-
hatjuk. Ervényes, hogy

hf=af\+a+ ...+aBn (j- 1, ... n). 3.4.3.

Képezzik most a faktorsulyok matrixabol min-

den oszlop n komponensének m négyzetdsszegeét:
mn

+(ink= A (tjk (k=\, ... m). 3.4.4.
;=1

A féfaktorok modszerének lényege az, hogy az F |

faktort Ugy kell meghatarozni, hogy részesedése

minden egyes zj valtoz6 hj kommunalitasabol

maximalis legyen. Az F xhozzajarulasa /if-hez ag.

Ennek megfeleléen a

Vk=a\k+ ...

n
\ = a\x4a\l + ...+ (in"\— afi 3.45.
7= 1

kifejezésnek maximalisnak kell lennie. Ha az Fi
faktort meghataroztuk, a maradék korrelacidkat
kell Kiszamitani. Az F2 legkdzelebbi faktort ha-
sonld6 mddon ugy kell meghatarozni, hogy a kom-
munalitasokhoz a hozzajarulasa, a v2 maximalis
legyen.

igy kell haladni addig, amig az 0sszes Fv
F2, ... Fmet megkapjuk.

A faktorsulyok és a faktorok meghatarozasa egy
sajatérték feladat megoldasat jelenti. Meg kell ha-
tarozni vi maximumat a 3.4.5. 0sszefliggés szerint,
a faktoranalizis alapegyenletei és a 3.4.2. feltételek
mellett.

Vi tobbvaltozos fuggvény, a valtozok ajk- igy a
feladatunk az, hogy bizonyos feltételek mellett egy
tobbvaltozos flggvény szélséértékeit hatarozzuk
meg.

Atalakitasok és a

n
Xi= N
t=i
jelolés bevezetése utdn az egyenletrendszer matrix
alakba irva és r«=i? helyettesitéssel az

(R-XE)a=Ra-Xa=0 3.4.7.

alakba irhatd. Ezt a feladatot valéban sajatérték
problémanak nevezzilk, amelynek megoldasvek-
tora a.

Annak érdekében, hogy az egyenletrendszernek
legyen nem trivialis megoldésa, az (R —XE) égyutt-
hatdmatrix determinansanak nullaval kell egyen-
I6nek lennie:

aji = Vi 3.4.6.

Det (R-XE)AQ. 3.4.8.

Az egyenlet Kkifejtése egy /-ban n-ed foku algeb-
rai egyenlet, amelyet karakterisztikus egyenletnek
nevezink. Ezen polinom megoldasait sajatértékek-
nek nevezzik. Csak n szamu gyok van, azaz csak
Xi, X, X, létezik; a sajatérték problémanak a*
nem trivialis megoldasa. Ezek a megoldasok a sa-
jatvektorok.

Mivel R Kkorrelacios matrix valos és szimmetri-
kus, valOs ax: sajatérték is. A feltételezés szerint
a kifejezésnek maximalisnak kell lenni:

kozlekedéstudomanyi szemle

n
Xi=Vi=Jaj,- 3.4.9.
3=1 .
Ennek megfelel6en a Xlsajatérték a legnagyobb
a lehetséges sajatértékek kozil. Ha a A sajatérték-
hez tartoz6 sajatvektor

a*=[an, @i, ... a,], 3.4.10.1.

akkor Uj\ faktorsulyok és «\sajatvektor komponen-
sei kozott a kdvetkez6 kapcsolat all fenn:

aj\ —aj\lfx: (j= 1,2, ...n), 3.4.10.2.
vagy vektor alakban
ai = ai[ A. 3.4.10.3.

3.5. A faktorok rotaciodja

Ha ugyanazt a kiindulasi matrixot fé6faktor mod-
szerrel és mas modszerrel is feldolgozzuk, részben
kilénb6z6 megoldasokat kaphatunk. Ezek egyes
esetekben nehezen interpretalhatok, (lka, hogy a
megoldd eljarasok eredményeként kapott faktor-
strukturék az els6 faktor(-ok)-ban tartalmazzak az
osszes nagy faktorsulyt. Emiatt az eredmények ér-
tékelése is nehézségekbe Utkdzhet.

Avarimax madszerrel el lehet érni, hogy ne 1épjen
fel altalanos faktor, amelynek sulyai minden val-
tozé sulydban el6fordulhatnak. Az eredmények
0sszehasonlithatdk, és a modszer szamitégépre jol
programozhato.

Az algoritmus a kovetkezdképpen valdsithatd
meg:

1. A faktorsulyok normélésa, amely a kovetke-
z6képpen torténik:

—j—=xXk (k=1 ...m\ j= 1 ...»); 351

tij

2. A (fk\ rotaciés sz6g meghatarozasa;

3. A rotélt és a normalt faktorsulyok meghatéa-
rozésa;

4. A normélas megsziintetése.

El6szor Fj-et az F> mmm Fm faktorokkal, az-
utdn E2-t az F.u F4, ... Fmstb. faktorokkal rotal-
juk.

Az 0Osszes rotaciot végrehajtva, a faktorsulyok
teljesen rotalt matrixabdl kiszdmitjuk V értékét.
Ha V értéke nagyobb lett, akkor a szamitast az 1
[épéstdl ismételni kell. Ha v értéke mar nem valto-
zik, vagy egy el6re adott kiszéb alatt marad, ak-
kor a faktorsulyok utoljara rotalt matrixa az un.
Tharstone-féle egyszer( struktiranak a legjobban
megfelel — és a rotacioval kész vagyunk.

3.6. Specialis transzformacio

A faktoranalizis alkalmazoi sok esetben tudni akar-
jak a célmennyiségre hato értékek befolyasanak rang-
sorat. Ennek megallapitasadra szolgal a specialis
transzformacionak nevezett iterativ eljaras.

A transzformacio levezetésekor abbdl indulunk
ki, hogy a faktorsulvok a korrelaciés egyltthatok.
Ha a ceélmennyiség az adott faktorral magasan
korrelalt, vagyis ha a faktornak a célmennyiség
helyén nagy faktorsulya van, és ugyanazon a fak-
toron belll egy befolyasol6 tényezd (az Xi,

X Mek kozil) egy faktorral magasan korrelalt, alt-
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kor a befolyasolo tényez6 a célmennyiséggel is ma-
gasan korreladlt. A legmagasabb abszolut értékd
faktorsulyokat csokkend sorrendbe allitva, a kere-
sett sorszamokhoz jutunk.

4. A téma eredete

A KPM Kbozati lgazgatésagain hatalmas Utem-
ben felszaporodo6 baleseti adattomeg késztette az
egyik cikkirot statisztikai feldolgozasi séma kere-
sésére. A szakirodalmi tajékozddas utan ajanlotta
— tobbek kozott a Csongradi megyei KBT-nek is,
1975-ben —Rig6 Mihaly tervezd mérnok a faktor-
analizis alkalmazéasat a felvetett feladat egyik lehet
séges megoldasaként.

A Csongrad megyei KBT felkérésére a szegedi
Jozsef Attila Tudomanyegyetem Kibernetikai Labo-
ratériuma magnesszalagra viszi a megyei baleseti
statisztikai lapok adatait. Ezekb6l valasztottuk Ki
az 1975. esztend6t. Célunk az adatfelvétellel az
volt, hogy egy konkrét alkalmazasi példat is be-
mutassunk.

A laboratorium szamitégépét szallito cég a fak-
toranalizis programjat a programkonyvtar része-
ként szallitotta. A program DOS/ES operacios
rendszerben mikodik, és a felhasznald kivansaga
szerint paraméterezhet6.

A vizsgalatba bevont valtozékat a személyi sé-
riléses kozati kozlekedési balesetek statisztikai
adatfelvételi lapjan felsoroltak koézil valasztottuk
ki Ugy, hogy a valtozok a leheté legszorosabban
osszefliggjenek (pl. a ment6k kivonulasa a baleset
bekdvetkezését nem befolyasolja, ezért ezt a kér-
dést kihagytuk a strukturabol).

A felhasznalt valtozok jelentése és megnevezése:

. Utvonalkdd;

. szelvénykod;

. hdnap;

. Ora;

. a hét melyik napja;

. a nap helyzete (munkasziineti nap elétt, mun-

kasziineti napon stb.);

7. Utalakzat (egyenes Ut, tér, keresztezddés auto-
mata irdnyitassal, egyéb iranyitassal, iranyitas
nélkil, kanyar);

8. veszélyes hely (autébuszmegalld, villamos meg-
allo, zebra, vasuti atjaro'sorompdval, sorompoé
nélkiil, aluljard, kapu elétti rész, hid, zart palya-
test, egyéb);

9 utvonal jellege (lakott hely, nem lakott hely,
zart pélya);

10. Uttest szélessége;

11. burkolat fajtaja;

12. burkolat allapota (nedves, nyalkas, havas,
jeges,...);

13. id6jarasi viszonyok (csendes, es@s, derdilt, .. .);

14. latési viszonyok (természetes fény, jol megvi-
lagitott Gttest, rosszul vilagitott, .. .);

15. a baleset természete (szembe haladok 6sszelt-
kozése, keresztez6 iranyba haladok 6sszelitko-
zése, ...);

16. a balaset okozoja (traktor, motorkerékpar, .. .);

17. az okozé allapota (j6zan, ittas, gyégyszerhatés

m alatt allt, nem személy);

18. a jarm( rendszama (kozileti, magan);
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19. a jarmd gyartasi éve;

20. a vezetd neme;

21. a vezet6 életkora;

22. jogositvanya van-e?;

23. midta vezet?;

24. a baleset el6tt hany orat vezetett?;

25. volt-e 8 ora piheng?;

26. a baleset kozvetlen oka (kovetési tavolsag be
nem tartésa stb.);

'27. a baleset kimenetele (halalos, . ..).

5. A szamitdgépes feldolgozas eredményei

Az l-es kifras tartalmazza az 1975-6s adatlapok
alapjan az egész évre és Csongrad megyére vonat-
koz6 atlagokat, amelyek szerint az ,,atlagos” bale-
set varhatdé korilményei: janius hoénap, 13 dra,
munkaszineti nap utadn (vagy csitértékén), 6—7
méteres burkolatszélesség, j6zan vezetd, 5—6 éves
jarmd, a 8 6ra pihend megvolt stb. Feltétlenil meg
kell jegyezniink, hogy az éves atlagok szamitasa
bizonyos simitast is jelent, ami az egyes évszakokra
vagy negyedévekre jellemz8 helyzeteket, eloszla-
sokat eltlintetheti.

Ezen a tablazaton altalanosan jellemzé a szora-
sok magas értéke.

A 2-es kiiras az egyes valtozok paronkénti kor-
relaciés egyltthatdit tartalmazza. Az egyitthatok
megoszlasa a kovetkez6:

0,0—0,199 321 darab
0,2—0,399 31 darab
0,4—0,599 12 darab
0,6—0,799 14 darab
0,8—0,999 0 darab

A korrelacids egyutthatok kis értéke a vizsgalt
jelenség természetébdl addédik. A valtozdk kozott
vagy laza a kapcsolat, vagy figgetlenek, de sok
valtozd kozott 5%-os szinten is szignifikdns a
kapcsolat.

A 3-ik kiiras megadja azt, hogy 5%-0s hibavalo-
szinlség mellett a kiszamolt paronkénti korrelacios
egyltthatok szignifikansak-e, azaz a kapcsolat lé-
nyeges-e a két-két valtozé kézott. Az (n2—n):2= 378
korrelaciés egyutthaté kordal 144 szignifikdns a
szokdsos 5%-0s szinten, azaz a struktdran beldl
a valtozok jelentékeny része csak gyengén fiigg a
tébbitél.

Sok valtozoval van szignifikdns kapcsolatban az
atvonal jellege, a baleset okozéja, a vezetd neme,
életkora, a jogositvannyal valé ellatottsag, a veze-
t6i mindség, a vezetdi gyakorlat, a baleset el6tti
id6. A kovetkezd feldolgozasbol az eredmények
alapjan egyes valtozok ki is hagyhatok.

A 4. kiiras a f6faktor modszer els@ iteraciojanak
szamitasi eredményeit tartalmazza. A felhasznalt
valtozok szdma 28, az iteréacios korlat 0,015. A be-
csult és a szamitott kommunalitasok kilénbsége
szinte minden véltozdra magasabb, mint a para-
méterként megadott érték. Az iteracio folytatadik,
hogy a differencia az el6re megadott korlatot ne
haladja meg.

Az 5. kiirasbol faktoronként (oszlopként) haladva
rendre kivalaszthatok, amelyeknek 0sszefliggése a
tobbihez képest erésnek mondhato.
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1. faktor: a baleset okozoja, jogositvanya van-e,
vezetdi mindsége, midta vezet, a baleset el6tti id6,
volt-e 8 dra pihend;

2. faktor: az okozé jarm( rendszama, a jarm(-
vezetd neme, a jArm{(ivezet6 életkora;

3. faktor: Utvonal, szelvényszam, Utszélesség;

4. faktor: a burkolat allapota, id6jaréasi viszony,
latasi viszony;

5. faktor: Ora, latasi viszony;

6. faktor: a hét melyik napja, a nap helyzete a
héten beldl;

7. faktor: Utalakzat, Utvonal jellege, burkolat szé-

lessége, latasi viszony;

8. faktor: veszélyes hely, Utvonal jellege, baleset
természete, jarmuivezetd életkora;

9.faktor: abaleset el6tti id6, volt-e 8 éra pihend-
id6;

10. faktor: honap, veszélyes hely, szelvényszam,
ora;

11.faktor: a baleset oka, a jArmdvezet életkora,
a baleset természete;

12. faktor: az okoz¢ allapota, latéasi viszony,
volt-e 8 éra pihendidé ;

13. faktor: a baleset kimenetele, az utvonal jel-
lege, latasi viszonyok, a baleset természete, az
okoz0 jarm( rendszama;

14. faktor: a burkolat fajtaja, utvonalak, burko-
lat szélessége, midta vezet, okoz6 jarmi gyartasi
éve;

15. faktor: burkolat szélessége, Utvonal jellege,
utvonal kéd, burkolat allapota;

16. faktor: okozo jarm( rendszama, volt-e 8 ora
pihendid6, jarmivezetd neme,

17. faktor: a baleset természete, az okozé jarmi
rendszama, az okoz6 jarmd gyartasi éve.

A talalt 17 csoport elemei az egymassal legjob-
ban 6sszefliggd valtozok.

Megfigyelhet6:

1. Még ilyen, nem minden tekintetben megfelel
alapadatok esetén is helyesen visszanyertiik az is-
mert dsszefliggéseket (3. 4. 5. 6. 8. 15. faktorok).

2. Az azonos elem(i valtoz6 csoportokat tébb
faktornal megtalalhatjuk (7. 14. 15. faktorok vagy
az 1. és 9. faktorok). Az eredmények ellentmondas-
mentesek.

3. Az 1 faktorba foglalhat6 valtozdk magas fak-
torstlyai mutatjak, hogy az itt dsszefiiggének mi-
g6sitett valtozok kore ilyen irdnyban tovabb bévit-
het6. Ez a faktor fedi le a balesetet okozé személyt
és allapotat a baleset el6tt.

4. Néhany 0jszer(i 6sszefiiggést is kapunk (lasd
12. faktort).

5. A 14. faktor ramutat az ember-jarmd-palya
kolcsdnhatésra.

6. Talaltunk tavolinak tdnd tébb, Attételen &t
érvényesil6 kapcsolatot is (lasd 16. faktort).

7. A 17. faktorban csoportositott valtozék az igy
felvett 28 valtozé esetén logikailag is csoportosit-
hatok lettek volna. Uj, ma még szamitasba nem
vett valtozok felvétele esetén a logikai dsszevaloga-
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tas nem lenne egyértelm(, viszont a gép a fentiek-
hez hasonld megbizhatdsaggal végezné el a csopor-
tositast.

Elvégeztiuk a baleset okozoja (traktor, motorke-
rékpar, ...) valtozéval a faktorsulyok specialis
transzformaci¢jat, hogy megkapjuk a célmennyi-
séggel valo dsszefliggés rangsorat. Ez a rangsor:

. van-e jogositvanya;

. volt-e 8 drai pihend;

. miota vezet;

. vezetdi minGsége;

. 0kozo6 jarmd gyartasi éve;
. baleset el6tti id6;

. 0kozé jarm( rendszama.

Egy mas célmennyiséggel, a baleset kimenetele
nevd valtozdval, a sorrend:

1. latasi viszony;

2. a burkolat szélessége;

3. az utvonal jellege;

4. a nap helyzete a héten beliil;

5. Utalakzat.

A célmennyiségeket fenti valtozék fenti sorrend-
ben befolyasoljak.
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6. Osszefoglalas

Célunk az volt, hogy bemutassuk a faktoranali-
zist, mint a baleseti okkutatas egyik lehetséges
modszerét. Konkrét példat hasznaltunk fel a sza-
mitasi eredmények értékelésének bemutatasara.
Fontosnak tartjuk megjegyezni, hogy a vizsgalt
struktdra modosithatd; egyes valtozok elhagyha-
tok bel6le, illetve Gjabb valtozék is konstrualhatok.

Munkacsoportot (team-et) lehetne létrehozni ki-
16nb6z6 teriiletek szakembereibdl (pl. orvos, gé-
pészmérndk, pszichologus, Utépitd mérndk, ergo-
nomus stb.). A team feladata lenne a modellbe
tartozo6 valtozok megnevezése a személyes gyakor-
lat és a legfrissebb szakirodalmi ismeretek alapjan.
A kivalasztas utan a valtozok mérhetdvé tétele
kovetkeznék.

A véltozok mérése pl. a KBT keretein belul illet-
ve a KBT segitségével torténhetnék.Mérécsoportok
végeznék el a helyszinelést, a team altal megadott
szempontok szerint.

A team dontene a célmennyiség Kijeldlésérdl is.
Ez vagy Uj valtozo lenne, vagy pedig olyan valto-
z0k felsorolasa, amelyek célmennyiségként szoba
johetnek (pl. id6egységre jutd balesetszam, a baleset
tipusa, a személyi séruilés jellege stb.).

A kiszamitott faktorokkal bizonyos esetekben
regresszidanalizist is végezhetlink, mivel ilyenkor a
regressziészamitas specialis feltételei teljesiilnek.
Ez lehet8séget teremt el6rejelzésekre is (pl. kor-
hazak baleseti, traumatoldgiai osztalyain a készen-
lIéti anyagok, agyak, az lgyeletes személyzet ter-
vezésére).

A fokozatos kozelitésekkel hozzajarulhatunk a
vizsgélt jelenségek alaposabb megismeréséhez, ez-
zel pedig a kozuti balesetek szdmanak cstkkené-
séhez.
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NEMZETKOZI SZEMLE

Nemzetkdzi fellUleti postaszallitdsunk helyzete

/| V DIR k ERTESZ PAL

A nemzetkdzi postaszallitds szervezésének alap-
jait, a szallitds maddjat és formajat az Egyetemes
Postaegyezmény és a Megallapodasok szabalyozzak.
Jelenleg az 1974-ben Lausanne-ban kdtott megalla-
podas van érvényben.

A Postaegyezmény két szallitdsi modot szaba-
lyoz: a fellleti (vasat, hajo) és a légi szallitast. A
kozuti postaszallitds nemzetkdzi szinten szabalyozva
nincsen.

E cikk keretében a Magyar Posta fellleti szalli-
tasdnak helyzetét mutatjuk be.

A nemzetkozi fellleti szallitds helyzetének ismer-
tetése el6tt szikséges egy-két forgalmi adat bemu-
tatasa, hogy atfogd képet kapjunk, milyen meny-
nyiségl anyag szallitadsarél kell gondoskodni, mi-
lyen az anyag szo6rddadsa, milyen utirdnyon Kkell
szallitani a postaanyagot.

A fellleti Gton inditott és érkezett levélpostai
kildemények darabszama az elmualt 6t évben a
kovetkez6k szerint alakult.

Inditott Erkezett
Ev levélpostai kiildemény,
1972 71198 28 484
1973 72 084 27 468
1974 68 945 26 914
1975 64 013 23219
1976 57 860 23 689

A levélpostai kiildemények darabszamanak meg-
allapitasa suly alapjan, mintavétel segitségével tor-
ténik. A gyakorlati tapasztalat szerint +5—10%-0s
eltéréssel szd&molhatunk.

Az adatokbol jelentds forgalomcsdkkenést allapit-
hatunk meg. A csokkenésnek tébb oka van. Els6-
ként kell megemliteni, hogy a levelek (szabvany-
levelek) jelent6s részét légi kikotéssel adjak fel. A
feladok a gyorsabb szolgaltatdst veszik igénybe
(1971-ben 128 t, 1976-ban pedig mar 179 t légi anya-
got tovabbitottunk kulfoldre).

Forgalomcsdkkenést okoztak a takarékossagra vo-
natkoz6 korményhatarozatok is. Az utébbi években
csokkent a kilfoldre tovabbitott naptarak és ha-
sonlo reklamanyagok mennyisége. Ezt els6sorban
az év végi csucsforgalmi idészakokban tapasztaltuk.

Az érkez6 fellleti anyag mennyiségének csodkke-
nését ugyancsak a légi szolgalat kiterjesztése okoz-
ta. A fellleti Utra bérmentesitett leveleket egyre
tobb igazgatds részben vagy teljes egészében légi
Gton tovabbitja. Jelenleg a kapitalista orszdgok ko-
zil Franciaorszaghdl, a Német Szovetségi Koztar-
sasagbol, Angliabol, Olaszorszaghol, Svajcbdl, Hol-
landiabol, Belgiumbdl és Finnorszagbdl, a szocia-
lista orszagok kozul pedig a Szovjetunidbdl, Len-
gyelorszagbdl, Romaniabol és Bulgariabdl érkeznek
légi Gton a fellleti szallitdsra feladott levelek és

levelez6lapok. Déniabol és Svédorszaghdl minden
postaanyag légi Gton érkezik. A felileti 6sszekdt-
tetés e viszonylatokban teljesen megsz(int. A légi
Gton érkezett feluleti tovabbitdsra feladott levelek
statisztikai szempontbdl a 1égi levelek kozott sze-
repelnek.

Az elmult években felileti csomagforgalmunk is
csokkent.

Inditott Erkezett
Ev csomagok, db
1972 117 910 280 636
1973 118 268 302 050
1974 109 086 280 596
1975 106 754 267 123
1976 97 755 274 735

A légi csomagforgalom emelkedésének figyelem-
bevétele mellett is megallapithaté a kalféldre ira-
nyulé csomagforgalom lassibb visszaesése; az ér-
kezett csomagoknal pedig bizonyos stagnalas ta-
pasztalhatd.

Ismeretes, hogy a levélpostai kildeményeket a
Budapest 72. sz. postahivatal tovabbitja kulféldre,
és ez a hivatal fogadja a kulfoldrél érkezd levél-
zarlatokat is. A forgalmat — szallitdsszervezési ok-
b6l — az inditott és az érkezett zsdkok darabszdma
alapjan kisérik figyelemmel.

Inditott Erkezett
Ev zsakok, db
1972 125 205 103 717
1973 136 006 110 616
1974 135763 119 099
1975 124 767 120 832
1976 125 839 124 464

A zsédkok darabszamat a rovatlapok alapjan alla-
pitjAk meg. Az adatok tehat a tényleges forgalmat
tikrozik. 1972-ben a 71 milli6 db levélpostai kil-
deményt 125205 zsdkban tovabbitottak. 1976-ban
pedig az 57 milli6 db kildeményhez 125 839 zsakot
haszndltak fel.

A kiuldemények terjedelme, sulya jelent6sen be-
folyasolja a felhasznalt zsakok darabszamat. Az
utébbi idében tobb intézkedést kellett tenni a zsa-
kok sulyanak cst6kkentésére, mivel azok a Posta-
egyezmeényben meghatarozott salynal (30 kg) ne-
hezebbek voltak. Ugyancsak emelte a felhasznalt
zsdkok szamat a hirlapkdtegek szdméanak és sulya-
nak novekedése.

1977. februar folyaméan a Nemzetkdzi Postairoda
kérésére részletes forgalomfelmérést végeztink,
tobb orszagba iranyuldé forgalmunknal (kildemény
db-szam, sualy, levél, nyomtatvany stb.). A statiszti-
kai adatok igazoltak azt a kordbbi feltevésiinket,
hogy a kimend nemzetk6zi forgalmunkban a darab-
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szam csokkenése ellenére a suly fokozatosan no-
vekszik. Novelte a zsakok darabszamat az elmult
id6szakban berendezett kozvetlen zarlatok szadma
is (Algéria, Tunisz, Marokko). (Zarlat: az inditott
postaanyag-postazsakok 6sszesséee.l

Sulynévekedési irdnyzat allapithaté meg az ér-
kezett nemzetkdzi postaanyagnal is.

A Budapest 72. sz. hivatal 57 orszag 83 kicserélg-
hivatala részére indit kézvetlen zéarlatot, és 47 or-
szag 68 kicserél6hivatalatol kap zérlatot.

A Magyar Postaigazgatassal kdézvetlen &sszekot-
tetést fenntartd orszagok foldrészek szerinti meg-
oszlasa az alabbiak szerint alakul.

Kozvetlen 6sszekottetés

Foldrész inditas érkezés

szempontjabol
Eurdpa 24 23
Azsia 14 2
Afrika 5 9
Amerika i 12 1n
Ausztralia és Oceania 2 2
0sszesen: 57 47

A kozvetlen zarlatok szdma — kilénosen afrikai

viszonylatban — nem Kkielégit6. Emiatt a nagy

mennyiségl postaanyagot kodzvetité igazgatasok se-
gitségével kell tovabbitani. A Budapest 72. sz. hi-
vatal fel(jitdsi munkéinak befejezése utan tébb
kozvetlen zarlat berendezésére keril sor. Ezzel a
szallitasi id6 csokken és novelhetjik a szolgaltatas
mingségét.

A nemzetkdzi levélforgalom jelentls részét a szo-
cialista orszagokkal bonyolitjuk le. Ennek igazola-
sdra az 1976. évi forgalmat szocialista, illetve kapi-
talista orszagok bontdsaban vizsgaltuk.

) Inditott Erkezett
Viszonylat 2sakok. db
Szocialista orszagok 78 193 74 276
Kapitalista orszagok 47 646 50 188
Osszesen: 125 839 124 464

A féldrészek kozti forgalom megoszlasat —
ugyancsak az 1976. évi adatok alapjan — a kovet-
kez6k szerint szemléltetjik.

o Inditott Erkezett
Foldrész 3
zsakok, db

Eurodpa 107 897 114 612
Azsia 3688 3011
Afrika 1100 115
Amerika 3 11 699 6 406
Ausztralia és Oceania 1455 320

Osszesen: 125 839 124 464

Szembet(ing, hogy Afrika, Amerika és Ausztralia
viszonylatdban egyenlétlen a forgalom. Joval tobb
zsakot inditunk ezekre a foldrészekre, mint ameny-
nyit kapunk. Az afrikai és az amerikai (Dél- és
Kozép-Amerikdara  vonatkoztatva) forgalmunk
egyenl6tlensége gazdasdgi fejlettségink kilonbsé-
gével magyardzhaté. A gyakorlati tapasztalat sze-
rint a gazdasagilag fejlett orszdgbdl tébb posta-
anyag iranyul a fejl6dé orszdgba, mint forditva.
Ezért érthetd, hogy a fejlett orszagok arukinalata,
aru- és szellemi exportja a postaforgalmat jelent6s
mértékben emeli. Az Ausztraliaval valé forgalom
egyenl6tlensége az onnan érkez6 légipostai anyag
magasabb aranyaval indokolhato.
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A Tokioi Postakongresszus (1969) szakitott azzal a
100 évig érvényes elvvel, hogy az inditott levélre va-
lasz is érkezik, s ezért az inditd és a rendeltetési
igazgatds kozott a levélpostai kildeményeknél le-
szdmolasra nincs szlikség. Mindkét igazgatasnal egy-
arant felmerdl felvétel, amelyhez bevétel kapcsolo-
dik és kézbesités, ami kiadassal jar, s igy ezek kol-
csonosen kiegyenlitik egymast.

Az egyenl6tlen fejlédés miatt a helyzet megval-
tozott. Magyar viszonylatban is lathatd, hogy a fej-
I6dés Gtjat jard orszagok részére sokkal tébb posta-
anyagot inditunk, mint amennyit onnan kapunk.
Elesebben mutatkozik meg ez az aranytalansag a
gazdasagilag igen fejlett orszagok és a fejl6d6 orsza-
gok kozott. Az a furcsa helyzet allt el6, hogy a fej-
lett postaigazgatdsok hatalmas bevételekhez jutottak
a fejl6d6 orszagok felé iranyulé nemzetkdzi forgal-
muk kovetkeztében. A fejl6d6 orszagoknal ugyan-
akkor jelentés kézbesitési koltségek jelentkeztek,
bevétel azonban nem.

A Tokioi Postakongresszus téritésre kotelezi azo-
kat a postaigazgatadsokat, amelyek valamelyik or-
szagba tobb postaanyagot tovabbitottak, mint
amennyit onnan kaptak. Tokiéban még csak a fe-
lileti Uton tovabbitott levélpostai kildeményeket
vették figyelembe.

A Lausanne-i Postakongresszus hatarozatai mér a
légipostai anyagra is vonatkoznak. A feluleti dton
tovabbitott postaanyag sulydnak megéllapitdsa a
haromévenként esedékes tranzit-statisztikai adat-
felvétel keretén belll térténik. (A legutobbi adat-
felvétel 1976. oktéber—november hdnapban volt)
A légipostai anyag szambavételét bonyolult eljaras-
sal, a tényleges suly alapjan végzik.

A Postaegyezmény lehet8séget biztosit arra, hogy
a postaigazgatdsok kolcsondsen eltekintsenek a
tobbletként kapott postaanyag utan jaré dijelszamo-
lastél. Az adminisztracié csokkentése és devizdlis
szempontok miatt a Magyar Postaigazgatas is ke-
reste annak lehetdségét, hogy minél tobb posta-
igazgatassal kosson ilyen megéallapodast. Tébb szo-
cialista és kapitalista orszaggal sikerilt is megalla-
podast koétnink.

Az 1976. évi leszdmolds még nem készilt el tel-
jesen. Az el6zetes adatok szerint a Magyar lgazga-
tasnak — mivel egyes postaigazgatasoktdél tébb pos-
taanyagot kap, mint amennyit oda indit 806 000
afr kovetelése lesz. Ugyanakkor a tovabbitott tébb-
letanyag miatt 636 000 afr tartozas mutatkozik. A
170 000 afr tobbleteredménnyel igen elégedettek
lehetiink, kilonds tekintettel arra, hogy ©sszessé-
gében — a fellileti és a légi anyagot is beleértve —
tobb nemzetkdzi postaanyagot inditunk, mint
amennyit kapunk.

A nemzetkdzi zarlatok szallitasi Gtiranyat, a be-
rakodasi kikot6ket a Postavezérigazgatosag hata-
rozza meg. A zarlatok szallitadsaért a kulféldi posta-
igazgatasok részére szallitasi (atszallitasi) dijat kell
fizetni. A dij mértéke az &tszallitott salytdl, vala-
mint a szallitasi tavolsagtol fugg. A suly megélla-
pitdsa a mar emlitett tranzitstatisztikai adatfelvé-
tel keretén belul tdrténik. Az 1976. évi tartozasok
még nem allnak teljes mértékben rendelkezésiink-
re, megkdézelitéen 770 000 afr nagysaguak lesznek.

A Magyar Posta is igen jelentds atszallitasi tévé-
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kenységet végez. Az Aatszallitott zsdkok darabsza-
ma:

1972 218 483.
1973 226 316,
1974 237 116,
1975 214 805,
1976 207 205.

A szamitasok szerint (el6zetes adatok) a Magyar
Posta az 1976-ban végzett levélzarlatokra vonatkoz6
atszallitasi tevékenyseégéért 577 000 afr-ot kovetel-
het kilénb6z6 postaigazgatésagoktol.

A koélcsdnds beszdmitdsok miatt a tényleges pénz-
ligyi mozgas az emlitetteknél kisebb, csak a szalli-
tds volumenének érzékeltetése érdekében emeltik
ki igy az adatokat.

A nemzetkdzi csomagforgalmai' a Budapest 78.
sz. postahivatal bonyolitja le. A hivatal 28 orszag
részére indit kozvetlen csomagzarlatot és 31 orszag-
bol kap zarlatot.

Az 1976. évi csomagforgalom az aldbbiak szerint
alakult.

foldreész csomagok, db

Szocialista orszagok 44 240 89 164
Kapitalista orszagok 53 515 185 571

Osszesen: 97 755 274 735
Eurdpa 81 129 193 850
Azsia 2304 2823
Afrika 1706 88
Amerika 3 10 724 71910
Ausztréalia és Oceénia 2422 6 064

0sszesen: 97 755 274 735

Az inditott és érkezett csomagok darabszama ko-
z0tt mutatkozo kilénbség az ajdndékcsomagok nagy
szamaval magyardzhaté (rokoni, barati kapcsolat
fenntartasa).

Minden nemzetkdzi csomagrdl kialén-kialén kell
leszamolni, azaz minden csomag utan a felvevd, az
atszallito és a rendeltetési igazgatas is megkapja a
maga dijrészét. A csomagforgalom devizalis elem-
zésétbl itt eltekintiink, mivel részletekbe mend tar-
gyalasra e cikk keretében nincs lehet8ség.

A csomagforgalomban is jelent6s az atszallitasi
tevékenységiink. 1976-ban 125519 csomagot szalli-
tottunk at, amelyb8l 1046 volt az atrovatolt, a tob-
bit kézvetlen zarlatban tovabbitottuk.

A forgalmi adatok, a berendezett zarlatok révid
attekintése utan szolni kell azokrél a menetekrdl,
amelyeket részben vagy teljes egészében a nemzet-
kozi postaanyag szallitdsara rendeztek be.

Budapest és Bécs kozott a Wiener Walzer gyors-
vonatban kozvetlen mozgéposta kozlekedik. A ma-
gyar mozgopostasok Bécsig utaznak, és itt adjak at
a zarlatokat. E mozgoOposta Utjdn tovabbitjuk a
Nyugat-Eur6pdba és a nyugat-eurdpai kikotékbél
tovabb induld (Eszak- és Kozép-Amerikdba sz616)
zérlatokat.
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A Csehszlovakidba, az NDK-ba és a Skandinav
orszagokba sz6ld zarlatok szallitasara tobb lehetéség
is van. Els6é helyen kell megemliteni a legtébb anya-
got szallité, a Balt Orient expressz-vonatban Buda-
pest—Leipzig kozott (pragai atsorolassal) kozleked6
.Baratsdg” mozgo6postdt. A magyar mozgo6postasok
Sturovoig utaznak.

Budapest—Berlin kdz6tt a Panndnia expresszvo-
natban kozlekedik mozgoposta. E mozgoépostaban a
magyar mozgopostdsok Koméaromig utaznak. A zar-
latok szallitasara felhasznaljuk még e viszonylatban
a Hungaria expresszvonatot is. Postavonat, illetve
Miskolc—Hidasnémeti koézt helyi vonat atjan to-
vabbitjuk a Kassara szolé zarlatokat.

Az 1977. majus 22-i menetrendvaltozassal egy-
id6ben jelent6s mértékben megvaltozott dsszekotte-
téslink a Szovjetunioval. A két févaros kozott 1966
Ota kozvetlen mozgodposta kozlekedik. A szovjet
mozgopostasok Budapestig utaznak. Csapon a szé-
les nyomtavolsagld mozgépostakocsit normal nyom-
tavolsagu futémiire helyezik at. A menetrendvalto-
zas el6tt a ket foévaros kozott a Puskin expressz-
vonatban koézlekedett a mozg6posta. A menetrend-
valtozas Ota a Puskin expresszvonat Budapest el-
kerllésével (Cegléd, Kiskunfélegyhaza, Kiskunha-
las) kozlekedik Moszkva és Belgrad kozott.

A mozgobposta a két postaigazgatds kozti megal-
lapodas alapjan jelenleg a Tisza expresszvonatban
kozlekedik. Az 0j kozlekedési rendben a Karpét-
Ukrajnaba, valamint az orenburgi gazvezeték épi-
tésén dolgozok részére szold hirlapokat kialén me-
nettel kell tovabbitani. A hirlapzarlatokat az 1702
sz. Szabolcs expresszvonat széllitja Csapra, és on-
nan helyi vonattal keriilnek a zarlatok rendeltetési
helyikre. A kozvetlen mozg6posta Gtjan tovabbit-
juk a Szovjetunidba sz6ld zarlatokon kivil a Ki-
ndba, Koreadba, Mongoéliaba és a Vietnamba sz616
zérlatokat is.

A menetrendvéltozassal egyidejlileg — a Wiener
Walzer kozlekedésében bedll6 véaltozas miatt — a
Budapest—Bukarest kozti 0sszekottetés ugyancsak
megvaltozott. Az Gj menetrendi id6szakban az Ori-
ent expresszvonatban kozlekedtetjuk a mozgopos-
tat. A magyar mozgopostasok Aradig utaznak.

Mint emlitettem, a Puskin expresszvonat elke-
rali Budapestet, ezért a Budapest—Belgrad kozott
kozlekedd mozgo6postdt Budapest és Kiskunhalas
kozott a 908/909. sz. vonatban kozlekedtetjik. A
mozgoépostat itt soroljdk be, illetve ki a Puskin ex-
presszvonatbdl. Jugoszlavian keresztil tovabbitjuk
a balkani allamok, a kozel-keleti orszagok részére
sz0l6, valamint a gorog kiko6t6kbd6l tovabb induld.
Afrikaba, illetve a Kozel-Keletre sz6l6 zarlatokat.

A gyékényesi hatarforgalmat a nyari id6szakban
az Adriatika, téli idészakban pedig a Maestral ex-
presszvonat Gtjan bonyolitjuk le. E vonat Gtjan to-
vabbitjuk Zagrabba, Rijekdba, Olaszorszagha és az
olasz kikoét6kb&l tovabb induld, Dél-Azsidba, Auszt-
ralidba és Dél-Amerikdba sz6l6 zarlatokat.
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Egyesileti hirek

(Folytatas a 159. oldalrol)

A motorizacios folyamat gépjarmifenntartasi problé-

mai i i
El6ad6: LANYI ZOLTAN (Orszagos Tervhivatal)

_ Ajarmifenntartas id6szer( kérdései az V. Otéves terv-
idészakban )
El6ado: MIKLOS ERVIN (KPM)

A kozati tbme%kézlekedési jarmivek Gzembiztonsaga
és a korszer(i karbantartas osszefliggése

El6add: RISSJENO (BKV)

| Jégm Gfenntartas a Volan Troszt és Vallalatai gyakor-
ataban i |
El6addé: TOTH ISTVAN (Volan Troszt)

Ajanlasok el6terjesztése
Zarszo

December 15.

A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezete rendezésében el6-
adés:

Radiokorzetek telepitése és lizemeltetési feltételei

El6ad6: HERPAI ZOLTAN (TBKF)

December 16.

dA Mérndki Szerkezetek Szakosztaly rendezésében el6-
adas :
A Nyugati palyaudvar acélszerkezetének Ujjaépitése
El6ad6: DR. SIGRAI TIBOR (UVATERV)

December 16.

A Vasutgépészeti Szakosztaly rendezésében el6adas:
Személyszallité vonatok kdzponti energiaellatasa
El6ad6: SZLADIK GEZA (KPM VF. 7. Szako.)

December 19.

A Hajozasi Szakosztaly rendezésében elGadas: )

A Duna—Majna—Rajna vizi Gt nautikai paraméterei,
kalonos tekintettel a zsilipekre, az egyéb m(targyakra és
dkitérékre

El6adé: KALDY LAJOS (MAHART)

Korreferatum,:

A ,,Duna-Eurépa” tipust hajdé rajnai kozlekedésre
val6 alkalmassaga

Korreferator: SOLYOM ISTVAN (MAHART Hajo-
jav. Uzemig.)

December 21.

A Kodzuti Szakosztaly rendezésében el6adas:

Az Orszéagos Uthéaldzat-fejlesztési keretterv elvi kérdé-
seinek ismertetése B} .

El6addé: DR. KAJAN BELA (KOTUKI)

Januar 3.

A Tavkozlo es Biztositoberendezesi Epitési FOnokség
Uzemi Szakcsoportja rendezésében el6adas:

A biztositéberendezések gépi vizsgélatdnak és ter-
vezésének kaq_csolata. 3

El6ado: DR. TARNAI GEZA (BME)

Januar 4.

A Varosi Kozdti Kozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében vita:

A budapesti északi kozati Duna-hid pesti hidféje for-
galmi rendezésével, az észak—déli metrévonal meg-
val@sitasaval, valamint az M2 autépalya bevezeté-

sével 0Osszefliggésben Kkiirt tervpalyazat eredményei-
nek ismertetése és vitaja. i
Vitainditd ismertetést tartott: DERZSI ANDRAS
(F6v. Tan. V. B. Kozi. Féig.)

Januar 9.

A Munkagazdasagi Alland6 Bizottsag és az SZVT
Mgnkaﬂgyl Szakemberek Klubja ko0z6s rendezé-
sében: |

VITAEIORUM a geépjarmivezet6k besorolasi rend-
szerér6l. i

El6adé: DR. DOBROVKA JANOS (UTORG)

Januar 10.

Alﬂ\éégrosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében
el6adas:

A soOtétben tortént kozlekedési balesetek muszaki
szakért6i kérdései.

El6adé: DR. NADASI ANTAL (IMSZI)

Januar 11.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postaigazgatasi Szak-
osztalya rendezésében elGadas:

Beruhazasi folyamat.

El6ad6: VALTER FERENC (POSTABER)

Januar 12.

A ,,Megbiz6k Féruma” Szakcsoport (lése.
Targy: Az 1977. évi szallitasi feladatok értékelése.
Vitavezet6: EMERITZY GYORGY (AGROTROSZT)

Januar 13.

A Fuvarjogi Allandd Bizottsag rendezésében elGadas:
A Polgari Torvénykonyv altalanos része.
El6ado: GYURKOVITS SANDOR (KPM)

Januar 17.

A Vaslti Biztositoberendezési és  Automatizalasi
Szakosztaly rendezésében el6adas:

Jarm(vek "altal gerjesztett behatasok a valtokon, a
biztositbberendezés szemﬁongébél.

El6ad6: DR. HOGYE SANDOR (BME)

Januar 18.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosz-
tdlya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesulet
Kapcsolastechnikai Szakosztalya kozds  rendezesében
el6adéds:
A forgalomiranyitas és a forgalomatereszt6-képesség
néhany kérdese a CCITT napirendjén.
El6adok: DG. GOSZTONY| GEZA (BHG)

NADOR LAJOS (PVIG)

Januar 19.

Az. Alagut- és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: ) ) ]
A milan6i metro épitési problémai, kilonds tekin-
tettel a kedvezétlen talajviszonyok kozott épitett al-
loméasokra.

A talajszilarditas alkalmazasa) ) ) )
I,I(’i,a)dé: DR. E. BOTTI, a metro msz. igazgatéja (Mi-
ano).

Januar 19.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adés: )

Beszamolo a lipcsei tavkozlésépitési napokrol.
Eléad6: GHYMES GYORGY (PKI)
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Januar 23.

A Kozlekedésépitési Tagozat Ifjisagi Szervez Bi-
zottsaga rendezésében eldadas: .
Beszamol6 az 1977. évj csehszlovak tanulmanyuirol.
El6adok: NEMETH GEZA (Hidép. Vall.)

NEMETH LAJOS (KPM KIG™ Autép. Fém.)

Januéar 23.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Mlsorszorési Szak-
osztdlya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesi-
let kozos rendezésében el6adas:

Elektronikus jatékadapter szines és fekete-fehér te-
levizidhoz. 3

El6adé: FAY PETER (HTSZ)

Januéar 24.

A Kozuti Szakosztaly rendezésében elgadas:

A bitumenes alap-, kot6- és koporétegek targyu
ideiglenes miszaki jranyelvek. 3 .

El6add: Ifj. DR. GASPAR LASZLO (KOTUKI)

Januar 25.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosz-
talya rendezésében: ) ] o )
A 25 éves Posta Kdzponti Tavird Hivatal jubileumi

napja”
A BkTH 25 évi munké}a és eredményei.
El6adé: KURUCZ ISTVAN (PKTH)

A nemzetkdzi és belfoldi postai tavirészolgalat kiépi-
tése, for%éalml,eredmén ei, tovabbi fejl6dése
El6ad6: KOVACS FERENC (PKTH)

Taviro és adatatviteli szolgalat fejlesztesi koncep-
cigja. i i )
Elgad(): HORVATH LASZLO (PVIG)

IKobrszerl'j eszkdzok a tavird- és adatatviteli szolga-
atban. ) i
El6ad6: FECZKO IVAN (PKTH)

Januar 26.

Ad,TaIajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6-
adés:

Kildnleges feJadatok a véarosi mélyépitéshen.

El6add: BALAZSY BELA (FTI)

Januar 26.

Az .Alag?_ﬂt- és Mélyalapozasi Szakosztaly, az Organi-
zécios, Technoldgial és Epitésgépesitési Szakosztaly és
a Kozuti Szakosztaly kozos rendezésében el6adasok:
1. Repul6terek burkolatanak tervezése.

Eldadd: Prof. M. LUKIC (Beograd)
2 Ut- és autopalya-épitések Jugoszlaviaban

El6add: Dipl. Ing. M. MILIVOJEVIC vezérigazgatd
(Zemun)
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Januar 26.

A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly rendezéseé-
ben elGadas:
A bluda_pestl varosrészkdzpontok és a kozlekedés kap-
csolatai.
El6ad6k: BERENYIl JANOS (METROBER)

DR. PAPAY ZSOL I\éBME&

VARADY TAMAS (METROBER)

Januar 27.

A Koziti Fuvarozasi és Szallitményoz4si Szakosztaly
rendezésében el6adés:

A tehergépjarmii-dijszabas gyakorlati alkalmazasa-
nak tapasztalatai.

El6ado: JANKO PIROSKA (Volan Troszt)

Januar 27.

Az Alagut- és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésé-
ben el6adés:

A belgradi vaslti csomépont koncepci6ja és a De-
dinje alagljtépités.

El6ad6: Dipl. Ing. D. HERAKOVIC (Zemun)

Januar 30.

A VasuUtgépészeti Szakosztaly rendezésében el6adas:
A vontatasi telepi rendszer tovabbfejlesztése az V.
Otéves tervben, kulénds tekintettel a korzeti vonta-
tasi telepek és a megsziintetend6 vontatasi telepek
helyzotérc. ; .

El6ad6: MOLNAR SANDOR (KPM VF. 7. Szako.)

Januar 30.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Mdsorszorasi Szak-
osztaly és a Hiradastechnikai Tudoméanyos Egyesilet
kodzos rendezésében elbadas:

Postai orszagos radidtelefon-fejlesztési koncepcio.
El6ad6: HAZAI ISTVAN (PRTMIG)

Januar 3L

Az Organizaciés, Technologiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly és a Kozuti Szakosztaly kozds rendezé-
sében el6adas:
Az M5 autépalya Budapest—Kecskemét kozotti sza-
kasza épitésenek alialanos organizacids kérdései.
El6ad6: KOZMA LASZLO (UTTROSZT)
Felkért hozzaszolok: HID\{(EE(%/I) RUDOLF (Pest me-
ei k
?. SARDI FERENC (UTIBER)

Januar 3L
A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosz-
talya rendezésében elGadas: )
A posta fejlesztési elgondolésai a tavkozlés teriile-
tén 1990-ig. )
El6ad6: KOPERNICZKY KAROLY (PVIG)

Madar Miklds
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kozlekedéstudomanyi szemle

Kdényvszemle

Klein Imre—Klobusitzky Gydérgy: igy tanuljunk autézni

Bp. M(szaki Konyvkiado, 1977. 270 old. 196 abra
(ara kotve: 29— Ft)

Az autdvezetést elsajatitani kivandk szama hazank-
ban &allanddan n6, ezen beltl névekszik a fiatalok, a ti-
zen- és huszonéves ko.roszté!K képviselGinek szama. A
kozépiskolakban, a politechnikai tantargyon belul folyo
gépjarmUivezetés-oktatas résztvevoi, tovabba az an. ,,méa-
sodvezet6k”, akiknek a csaladjaban mar van jogosit-
vannyal rendelkezd, ugyancsak rendszeres résztvevéi —
mint utasok —a kozuti kozlekedésnek.

A szakemberek azzal szdmolnak, hogy a 70-es évek
vége felé varhatdlag lehet6ség lesz az intenziv képzési
forma bevezetésére, amelynek egyik valtozatat dolgoz-
za fel ez az Uj tankdnyv. A koétet az anyagot 18 okta-
tasi alkalomra épiti fel, és feldleli mindazt, amit a
vizsgara tudni_kell. ) o

A kbnyvet_lﬁy(en szemléletes, didaktikai értékl abra-
anyag egeésziti ki.

Molnarné Barkanyi Ginda—Nagy Laszld: Gépjarmivek
fényezése

Bp. Mszaki Kdényvkiadd, 1977. 376 old. 214 abra
(ara kotve: 31,— Ft)

Az ,Ipari Szakkonyvtar” aj kotete olyan témat dol-
goz fel, amely a gépjarmive glyértésénak és fenntar-
tasanak egyik fontos, gazdasagilag is jelent6s kérdése.
Tartalma egyarant eérdekli a hazal autobusz- és teher-
gépkocsi-gyartas, a jarmdijavitas szakembereit, vala-
mint azokat az autétulajdonosokat, akik ,,csinald .ma-

ad” alaﬁ)on foglalkoznak jarmavik festésével és lak-

0z&s4val.

A kiadvany 12 fejezetb6l all.

Az els¢ fejezet (A) altalaban foglalkozik a gépjarmi-
felépitmények korrézié elleni védelmével (a karosszé-
ridk ismertetése, a korr6zio keletkezése, illetve meg-
akadalyozéasa). A kovetkezd fejezet (B) a fényezési
technol6giat ismerteti a feluletek tisztitdsatol a lak-
kozésig. Kulén, révidebb feljezetben térgﬁ/aljék a szer-
z06k_a fényezési munkaknal jelentkezd hibakat (C), a
gei)jarmuvek javitas utani fényezéset (D), az alvazveé-

elmet (E), az lregvédelmet (F), valamint a zajszige-
telést (Gzl. A tovabbiakban a kotet a fényezési mun-
kdkhoz hasznélt kézieszkdzokkele és berendezésekkel
(H), valamint a fényez6anyagokkal (I) ismerteti meg
az olvas6t. A feldolgozott anyagot azok a fejezetek ege-
szitik ki, amelyek a leggyakoribb személikocmk fénye-
zési munkadij- és anyagnormait (J), a karambolos és
javitott gépkocsik karosszériafényezesének ertékelését
(K), végul a balesetvédelmi és tlizrendészen el&iraso-
kat (IEZ) kozlik. lgen hasznosak a mellékletek, amelyek
— tobbek kozott — a személygépkocsik elemeinek  fé-
nyez8anyag-szikségletét, az ~alvazvédelem id6- és
anyagnormait stb. tartalmazzak.

Denke La&szIl6: Hidraulikus kotrogépek Uzemeltetése

Bp. M(szaki Kdényvkiado, 1977. 376 old. 214 abra
(ara kotve: 34— Ft)

A foldmunkagépek legjelentésebb gépcsoportjat a
kotrogépek alkotjak, amelyek a népgazdasadg szamos
teruletén — igi( a kozlekedésépitéshen is — széles kor-
ben elterjedtek. A 00-as években kifejlesztett hidrau-
likus kptrégépek azonban — amelyeknek hazankban
tdbb mint 30-féle tipusat hasznaljdk — joval tobb is-
meretet kivannak az (izemeltet6t6l, mint a kordbbi me-
chanikus erdatvitell kotrégépek. Ez tette indokolttd a
kotet kiadasat, amely az ,,Ipari Szakkonyvtar” sorozat-
ban jelent meg.

A konyv mondanivaléjat a szerz6 b iejezeroen dol-
gozta fel:

Az |. fejezet a hidraulikus kotrogépek fejlédéset,

osztalyozasat mutatja be. A 1l. fejezet foglalkozik a
hidraulikus kotrégépek szerkezeti felépitésével (alvéz,
fels6 forgovaz, szerelékek). A Ill. fejezet targyalja a

hidraulikus ergatvitelt, az egyes elemeket épplgy, mint
a kilonbdz6' hidraulikus erbatviteli rendszereket. A ha-
zankban haszndlatos hidraulikus kotrégéptipusokat a
szerz6 a IV. fejezetben mutatja be. Végil részletesen
foglalkozik a kotet — tipusok szerint — a hidraulikus
kotrogépek kezelésével (V. és karbantartasi feladatai-
val, eljarasaival. (VI.)

Molnar L&szl6—dr. Varga Laszl6: Gordilécsapagyaza-
sok tervezése

Bp. 1977. Miszaki Kényvkiadd, 452 old. 33 abra
(ara kotve: 90,— Ft)

A gordulécsapagy az egyik legfontosabb és IeggKak-
rabban alkalmazoft gépszerkezeti elem, amelynek a
kozlekedésben is igen nagy a jelentésége.

Ez az 0j szakkonyv a tervezéshez, ezen belul a fo-
kozott kovetelményud gordulcsapagyazasok tervezésé-
hez is_segitséget nyujt, de egyes fejezeteit az uzemel-
tet6k is felhasznalhatjéak.

A kotet tartalma 12 fejezetre oszlik. Az 1 fejezet-
ben dolgozzak fel a szerzdk a gordiill6csapagyakra vo-
natkoz6 alapvetd ismereteket. A tovabbiakban a gor-
dilécsapdgyak geometridjat (2.), kinematikajat és di-
namikajat (3.), a terheléselosztast és az alakvaltozast
a g?ijrd[]l{icsapégyakban (4) targyaljak. Részletesen
fog? alkozik a konyv a gordul6csapagyak élettartama-
val (5., a statikus igénybevétellel (6) és a kenéssel é?. ,
A surlodasi veszteseget és az lzemi hdmérsékletet (8),
a csapagyak Uzemkeépességi idejét (9.), az illesztést és
a hezagszamitast (10 ugyancsak kulon fejezetek dol-

ozzdk fel. A kotet a gordil6csapagyak beépitésének

11), valamint a csapagyrezgesek, a csapagyzaj (12)
témainak targyalasaval zarul.

Kozuti Kozlekedési Tudomanyos Kutaté Intézet:
T,gé}jékoztat(') az Intézet 1975. évi kutatasi tevékenységé-
ré

Bp. 1977. Kozdok. 368 old. 162 abra.

A KOTUKI-nak ez az évkényv jellegli kiadvanya
negy témacsoport keretében 50 Kutatasi téma eredme-
H@lrokl tk('jz'ol altaladban rovid, néhany oldalas ismer-
etéseket.

Az Intézet 1975-ben a kozlekedésfejlesztés kérdéseit
(forgalomszamlalasok, kozuti és varosi forgalom elGre-
becslése, thalozat-fejlesztés, aldgazatok fejlesztése
sth.) 17 téma keretében mdvelte. gépjarmitechnika
terlletére tartozott 9 témaja, amelyek féként a bizton-
sag fokozasat, a kornyezetvédelmi kérdések megolda-
sat, a jarmlgazdalkodas és -fenntartas fejlesztéset cé-
lozzék. Nagy terliletet képez az Intézet munkassaga-
ban az utiigy, amelynek Broblémélval 22 kutatasi téma
foglalkozott.” Ezek — tébbek kozott — forgalomtechni-
kai, kozlekedéshiztonsagi és utépitési feladatokra ter-
jedtek ki. Végil két tovabbi kutatds a szakmai tajé-
oztatas modszertani kerdéseivel, illet6leg a gépjar-
migyartds és -kozlekedés hazai torténetevel foglal-
kozott.

A kotet fliggeléke az évkdényvben nem ismertetett
1975. évi kutatasi témakat és feladatokat, valamint az
eddi%( megjelent intézeti kiadvanyokat sorolja fel.

A Kiadvanyt Szini Béla szerkesztette.
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Dr. Miklf(')fs Szoboszlay— Ivan Polldk: Regulation System to Decrease Air-Pollution Caused by Hungarian Road
B I =X i OO OO OSSOSO TR PSRN PTOPRROTPTOTPTRN
The authors acquaint us with foreign and national data of air-pollution caused by motor vehicles and with the
influencing factors, then they deal with the determination of the emission level of the Hungarian motor vehicle
stock. Thereafter they give information on the gradual system of restrictions in order to decrease air-pollution,
elaborated for the prospective vehicle stock up to 1986.

Dr. Endre Kerkapoly: International Conference in Budapest on Questions of Track Development in Connection with
the Increase of the SPeed Of the R AW AY Sttt e ettt et et esese e s seren

The article gives account of the lectures and results of a conference, organized jointly by the Hungarian Aca-
demy of Sciences and the Association for Transport Science in October 1977.

Laszl6 Oroszvary: The International Situation of the Hungarian Railways and the Concepts concerning Higher Speed

This is the text of a lecture of the author, delivered at the international conference on track development
in connection with the increase of speed, in October 1977, in which he deduces the requirements for the deve-
lopment of the track, starting from the traffic and technical situation of the Hungarian Railways.

Dr. Endre Kerkdpoly: Research Work on Track Development in Connection with the Increase of Speed.......c..ccccouvunnnn.

The article reproduces the lecture, delivered by the author at the relevant conference in October 1977, in
which he summarized and evaluated those research works which had been done or are being done in Hungary
in the frame of a special purpose program in order to serve track development.

Dr. Zoltan Sztank6czy: The Role of the Road Network in the Traffic Configuration of HUNGArY.....ccccoovvevieveiciecieisnen,

The study deals with principal passenger and goods traffic flows, with the main roads of international, national
and regional importance, with the traffic load of the road network and with the hierarchy of the roads within
the traffic configuration, then it gives critical characterisation of the configuration of the trunk-line network
with regard to the present classification system.

Tivadar Derdak: New Passenger Building at Budapest South Railway Station.........ccoccoeceiieieiececeecee e

The study deals, as a preliminary, with the functions gf passenger buildings at railway stations, then it acqua-
ints us with the history of Budapest South Railway Station. Further it analyzes the complex program of the
development, the functional solvings concerning town scape, building up and ground plan, finally it gives
information on and evaluation of the buildings which have been completed.

Dr.Hslvan Herendi— Mihaly Rig6: Factor Analysis by Computer for the Analysis of Road Traffic Accident Data. . . .

The authors suggest for this purpose, with regard to the various causes of road traffic accidents, the use of the
factor analysis method. After the mathematical summary of themiethod they provide information — as an
gexalrg ée— on the results of the examination of accidents which occured in the Hungarian county of Csongrad
in .

International Review:
Dr. Pal Kertész: The Situation of our International SUrface POStal SEIVICE.......ciiiieiiii ettt

The article offers a survey of the international surface letter and parcel traffic (forwarded by train or by boat)
of the Hungarian Post, of the connected transpdrt and economic problems as well as of the present travelling
post offices carrying postal items and of their routes.
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Dr. Miklos Szoboszlay— Jvan Folidk: Ensemble de méthodes et'de precedes destines & produire la diminution de la
pollution de Pair causée par les moyens de communication €N HONQIIC.......ccvveiiiireiinneieie e 145

Les auteurs de cette étude rendent compte des données de la pollution de Pair eausée par les véhieules automo-
biles dans notre pays et & I’étranger. En _merne temps ils donnent connaissance des facteurs qui exercent une
influence sur elles, tout en tdchant & définir le niveau d’émission de la matiére polluante et du gaz d’échappe-
ment des moyens de communication circulant en Hongrie. Ensuite les auteurs de ce petit travail présentent
Pensemble de méthodes et de procédés 6laborée d’une manidre de voir I’aspect et le nombre des voitures sous
lesquels se présenteront les véhieules automobiles en 1985:cette ensemble de méthodes prévoit la diminution

progressive de la pollution de Pair.

Dr. Endre Kerkapoly: Conference internationale tenue & Budapest sur les problemes de la modernisation de la voie
ferroviaire ayant pour but de multiplier la vitesse MOYENNe deS traiNS......ccccoviereeiiriee s 150
L "auteur de cet article fait un tour d’horizon des discours tenus & la conference organisee au mois d’oetobre de
I’année 1977 a Budapest par I’Académie des Sciences de Hongrie et par PAssociation des Sciences de communica-
tion: pour terminer il fait Panalyse des résultats obtenus par cette réunion de grande importance.

Laszld Oroszvary: La situation internationale des Chemins de fer d’Etat hongrois et les objectifs prévus pour relever la
AV (TSI [ - UL TS o g o o -SSP
C’est le titre du discours tenu par Pauteur & la conference internationale sur le développement de la voie ferro-
viaire pour relever la vitesse des trains, qui a eu lieu en octobre de I’'année 1977. L’auteur de ce discours, partant
de I’6tat actuel technique et de celui du trafic des chemins de fer hongrois, analyse et justifie les exigences ab-
solues de développer la voie ferroviaire.

154

Dr. Endre Kerkapoly: Les travaux de reclierches scientifiques en Hongrie sitr la modernisation et le développement de
la voie ferroviaire ayant pour but d’augmenter la vitesse moyenne des trains en HoNgrie ......cccceeevvvivveevcieneninen 157

C’était le sujet du discours de Pauteur de cette étude qui a été tenu & la conference internationale qui a eu lieu
au mois d’octobre de 1’année 1977. Dans son discours, I'auteur a étudié et a évalué toutes les recherches scien
tifiques faites dans notre pays et (ém ne cessent pas a étre continuées dans le cadre du programme de planfica-
tion de nos jours aussi, tout en aidant & développer les voies ferroviaires aussi.

Dr. Zoltan Sztankéczy: Le role de notre réseau routier dans la structure du champ de la communication de notre pays 160

L ’auteur de ce petit travail scientifique analyse les directions principales du trafic voyageurs et marchandises
sur nos routes nationales, étudie Pimportance capitale des routes internationales et nationales, s’occupe des
routes desservant la province. Ensuite |I’auteur applique son esprit & la charge de trafic sur notre réseau routier
et a I’ordre hiérarchique de la structure du champ de nos routes. Pour terminer, il fait connaitre les traits carac-
téristiques critiques de la structure du champ de notre réseau routier principal, en tenant compte du systéme de
classification valable de nos jours aussi.

Tivadar Derdak: Le nouveau bétiinent de la gare du SUd & BUAAPEST.........c.ocuevecveeeeiceeeeeieeee e eeeee s es et enae e 171

Pour commencer, Pauteur de cet article étudie les fonctions des batiments des gares de chemins de fer, ensuite
il fait connaitre I’histoire de la gare du Sud de Budapest. Dans la deuxiéme partié de son étude, il analyse le
programme complex du développement de cette gare et son site considéré du point de vue de son aspect pitto
resque a la physionomie de la capitale hongroise. Pour terminer, Pauteur nous présente le bétiinent de la gare
tout construit et mis en service et souligne Pimportance de cette construction moderne et évalue les mérites

des constructeurs de la gare.

Dr. Istvan Herendi—Mihdaly Rigd: Analyse de facteurs accomplie par des machines a calcul électronique en vue de
faire Panalyse des données statistiques des accidents routiers survenus dans NOtre PaysS......cccveeeervreienseeieeseseennns 181

En tenant compte des raisons nombreuses et de grande variété des accidents routiers, les auteurs de cette étude
proposent I’analyse de facteurs & appliquer pour résoudre le probleme des accidents routiers. Ayant fait la re-
capitulation mathématique de cefte nouvelle méthode — &titre d’exemples — les auteurs font connaitre les ré-
sultats obtanus au cours des enquétes, qui ont été faites en 1975, au département ,,Csongrad” en Hongrie. Lors
de cette occasion tout Pensemble des accidents de la route de co département a été analysé de cette maniere de

calcul.

Revue Internationale:

Dr. Pal Kertész: L’état actuel du transport postal international fait en chemin de fer et en bateau...........cccocoevecureervecnnc.., 187
L ’auteur de cette étude donne l’analyse de I’état actuel du transport postal (transport des lettres et des colis)
international exécutés en chemin de fer et en bateau. Ensuite il fait connaitre la quantité des transports pos-
taux acheminés, les problemes économique et ceux du trafic relatifs. Pour terminer il analyse les manieres do

transmettre les envois de poste.
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