KOZLEKEDES
TUDOMANY |
SZEMLE



KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLE

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet lapja

HAYUYHbIN XKYPHAN
TPAHCIMOPTHOU TEXHUKN

OpraH HayuyHoro O6uectBa TpaHcnopTa

VERKEHRSWISSENSCHAFT-
LICHE RUNDSCHAU

Zeitschrift des Vereins

fir Verkehrswissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE
DES COMMUNICATIONS

Organe de la Société Scientlfique des

Communications

SCIENTIFIC REVIEW
OF COMMUNICATIONS
Monthly of the Scientific Association

for Communication

Megjelenik havonta

Szerkesztd bizottsag:
DR. CZERE BELA
Felelés szerkesztd

dr. Abrahdm Ké&lmaéan, dr. Bajusz Rezsd,
dr. Erti Rébert, dr. Fekete Gyorgy,

dr. Kadas Kalman, dr. Kerkapoly Endre,

Kovacs Istvan, dr. Nagy Joézsef,

dr. Nagy Rudolf, dr. Nemesdy Ervin,
Petrik Ott6, Piroska Istvan,

dr. Szabé Dezs6, szini Béla,

Sz@ics Zoltan, dr. Td&6zsér Istvan,

dr. Turdnyi Istvdn, Urban Lajos,

dr. Vilmos Endre

XXVIIl. EVFOLYAM 7. SZAM 1978. JULIUS

TARTALOM

Dr. Erti Rébert: A budapesti palyaudvarok rendezésének tervei

és a megvalositott épitések (1900—1944) ......cccccvvvvvvvenrnnn, 289
Dr. Nagy Miklos—Pardanyi Géza: A matematikai statisztika
maodszereinek alkalmazasa a széllitastervezésben ............... 299
Skrabski Arpad—Rabar P&al—Ruttmayer Imre—.l\lag%/ Endre:
Tapasztalatok a kdozuti kozlekedés vezetési informéacios
rendszerének kialakitdsaban ............... 309
Dr. Kolimar Gyorgy: A kozuti jarmivek triboldgiai vizsgalatai-
nak miiszaki-gazdasagi szempontjai .......cccevieriiiiiiinnieennnn, 314
Hegyi Ottd: Hajo-0sszelitkdzések szakértdi értékelése................. 316
Dr. Zalai Andrads—Toth Albert—Dr. Csikés Rezs6: Az MDC
motorolajjal végzett lizemi-felhasznalasi kisérletek .......... 322

Dr. Draskéczy Magda—Papp Janosné—Halina Pawlikowska—
Maria Idzikowska: A~ gépjarmivezet6k bevélasa és a
SZEMEIYISEQ eveviiiiiieiceie ettt 326

Nemzetkozi Szemle:

Dr. Seidenfus, Hellmuth St.: A Német Szdvetsegi Koztarsasag j
kozlekedéspolitikdja tudoményos megalapozasanak lehet-

=T 1= SR 330
KONYVSZEMIE....oiiiiiceeeeee e 308
EQYestleti NTTEK .. s 329, 336

E szamunk szerz6i:

Dr. Erti Robert a kdzlekedéstudomanyok doktora, c. egyetemi ta-
nar, ny. MAV igazgat6; Dr. Nagy Miklos oki. gépészmérnok, az
UVATERV giazdaségl tandcsaddja; Pardanyi Géza oki. kodzlekedés-
mernok, féeléado a KPM Tervgazdasagi féosztalyan; —Skrabski
Arpad oki. villamosmérnok, csoportvezetd, Rabar Pal oki. mérnok,
féosztalyvezetd, Ruttmayer Imre oki. fizikus, tud. munkatars,
Nagy Endre oki. villamosmerndk, tud. munkatars a Kozuti Kozle-
kedeési Tudoméanyos Kutato Intézetben; Dr. Kolimar Gyorgy az
AFIT vezérigazgato-helyettese, Hegyi Ottd hajoskapitany, Igaz-
sagligyi hajozasi szakértd; Dr. Zalai Andras, a kemiai tudomanyok
kandidatusa, osztalyvezet§, Toth Albert oki. vegyészmérnok, tud.
fémunkatars a Magyar Asvanyolaj- és Foldgaz Kisérleti Intézet-
ben; Dr. Csikos Rezs6 oki. vegyeészmérnok, a MAKEFI igazgatoja,
Dr. Draskoczy Magda, oki. Eszwholc’)gus, fémunkatars, Papp Ja-
nosné, oki. pszichologus, munkatars a Kozuti Kozlekedési Tud. Ku-
tatd Intézetben; Halina Pawlikowska és Maria ldzikowska, oki.
Eszmho[égusok, a varsdi Autdkozlekedési Tud. Kutatd Intézet mun-
atarsai, Dr. Hellmuth St. Seidenfus egyetemi tanar, a Mdunsteri
Egyetem Kozlekedéstudomanyi Intezetének igazgatdja



PE3IOME

[O-p PobepT O'pTn: MpoekThbl gyCOBepLIJEHCTBOBaHI/IFI 6ypanewTCKUX COPTUPOBOYHBLIX CTaHUWMIA W OCYLLECTB/IEHHbIE
CTPOUTENBCTBA B 19001044 T ....ceiiiieiite sttt sttt sttt ettt et e st e e ese e be st e se e bene e sbesbeseesbe b e ebesbeabeabes = seentessensensensensenes

[Ansa pelueHns npobnembl, enesHodoPOXHOro y3na bypanewita 6bin1 paspaboTaHbl P NPOEKTOB B Mepuoae ©
py6exa Hallero CToNeTVs 4O BTOPO/ MWUPOBOVA BOVHbI; aBTOP MPefCTaBUT unMTaTeNsM 18 MPOEKTOB U3 NPUCYXK/EH-
HbIX CaMbIM BXHbIM, MOTOM KpPaTKO M3/araeT B TEYEHUW MOJBEKa OCYLUECTBNEHHbIX 0OBHEKTOB, HanpPaBAeHHbIX
ANs PasBUTUS.

O-p Muknow Hagb—Tre3a MapgaHu: MNpuMeHeHe METO0B MaTeMaTUUecKol CTaTUCTUKM B MAaHUPOBAHNM NepeBo30K

ABTOpbI CHayana OLEeHNBAIOT NPUMEHSIEMbIe METO/bI MO MaHMPOBAHUIO MEePEBO30K, YKa3biBas Mpu 3TOM Ha cnabble
MUX 3BeHa, Ha OrpaHWYeHUs MaHyasbHOro pacyéTa TpeHAa. Bcrep 3a 3TVM MOKaXKyT BO3MOXXHOCTU ,u,aanel‘/'lmero
Pa3BnUTNA METOAOB N — C NMOMOLUbKMIPUMEHEHNA BbIYUC/IUTENbHBLIX MalUMH — UMEETCA BO3MOXHOCTb ANd yBEN-
YeHNA TOYHOCTU ” pa3pa60TK|/| 60/bLLEr0 KOMMYeCTBa BapMaHTOB MaHa.

Apnag Ckpabckn—IanPabap—Vimpe PyTTManep—3Hape Hagb: OnbiTbl B CO34aHUM UHDOPMALMOHHON CUCTEMBI
MO YNPaBfEHNIO TPAHCMOPTOM OBLUETO MOMB30BAHM  ....veuievieuineteeesesestesesesesesaesesessesesesesassesesessssesesesbebeseseeasasessssssesns

[Ba rofia y>ke B BeHrpum B aKCrepuMeHTaIbHOM MOPsAKe 3KCMyaTUPYyeTCs cucTeMa Tak HasbiBaemas ,,dapoc”,
SBNSAOLWNACS NHDOPMALMOHHOW CUCTEMO MO KOMMNEKTHOMY YrpaBfEHUIO TPAHCMOPTOM OOLLEro Mo/b30BaHUs,
onuparoLLeiics Ha rocyaapcTBeHHble CO0PHUKM [OKYMEHTaNbHbIX MaTepuanos, 06padoTaHHbIX ~BbIUACIATENbHLIMM
MalMHaMK, pasMeLLEHHbIX Y pasHbIX opraHax. ABTOPbI MO3HAKOMST yMTaTenei onbiTaMy, HaKOMMEHHLIMMU [0 CUX
Mop M BO3MOXHOCTbAMMU [allbHEMLLIEro pasBuUTms.

O-p Oépap Konmmap: TeXHUMKO-3KOHOMUYECKUE TOUKW 3PEHUS TPUOOMOTMUECKUX UCMbITAaHUIA TPAHCMOPTHbLIX CPeacTB
OBLLETO TTOJB30BAHMS.c..viveeveveivtcsetieseseesesesae s et s s st s et s b s e s s e s et st ss bt ba s b e bbb bas ettt st b st seban st

CraTbsi fBNS€TCA JOKNAA0M aBTOPa, MPOYNTaHHLIM B Mockse B MapTe 1978 r)%qa. B Heil n3naraetcs pesynbTaThbl
OfIHOI 3KCMEePUMEHTaIbHOM MporpaMMbl. Ha OCHOBaHMW MOMYYEHHbIX AaHHBLIX'CPOK CNYXXObl ABUraTeNeil MoXHO
3HaUUTENbHO YBENNUNTb, CPABHWUTENLHO MEHLLUMMM 3aTpaTamMu.

OTTO Xean: JKCMEpTHOE OLeHUBaHWE CTONKHOBEHWS CY[0B

ABTOp nocne 06u.|,er0 MN3NO0XKEHNA TPUYNH aBale|7| cypos —XQBapVIVI —, B CBAI3W 0A4HOro KOHKPETHOro cny4as
NO3HAKOMUT 4YnTaTenen ¢ METOANKON SKCMEPTHbLIX OﬁCI’Ie,qOBaHVII/I CTO/IKBEHNWN cypoe c NMOMYHEHNEM I/IH(bOpMaLI,VIVI,
Mozenen O6CﬂeAOBaHI/IFI, N BbIACHEHWEM HayTU4YeCKMX BOMPOCOB, HBO6XO,CI|I/IMI:IX ana Cyaenckoro npucyXxaeHus.

O-p AHgpaw 3anaii—AnbbepT T0T—~,Ic_k-p Pe>ka Yuvkow: 3JkcnnyaTtauMoOHHbIE 3KCMEPUMEHTbLI MO UCMO/b30BaHUIO
MOTOPHOTO MACTIA ,,M UL T ettt st b ettt b e bt e s b e et e s he e she e besmb e be e sbeesbeenbenneeneas

ABTOpPbI COOBLLAIOT pe3ynbTaTbl TOFO UCNbITAHWUSA, Ha OCHOBE KOTOPOro MOTOPHOe Macno ,,MLL“, uvetolee Kaue-
CTBO Mapku ,,L1B*, HafjeXXHO 1 3KOHOMMYHO MOXHO WMCTO0/b30BaTh B aBTOMOBWU/IbHLIX MOTOpaxX BCEX TWMOB, pac-
npocTpaHéHHbIX B BeHrpun go npobera 10000 Km.

[O-p Marga [pawkoun—AHowHs Mann—IannHa MNasnmkoecka—Mapus Wasukoscka: [MpurogHocTb M JIMHHOCTL BOAM-
TEMEM BBTOMALLIMH  ..oviuiititeteteeeeteseete ettt et bt e s s e st etk s e b b eb b es £ eE£R £ e b £ b e b 248 eAEehe A E e R e R eR e e bt AE e bt A b e bbb e s e eb e ee e bt s b e b e bbb ebene e s s

CTaTbsl 3HAKOMUT ymTaTeneil ¢ COBMECTHOM pa60T9|7| BEHIepCKMX U MONbCKUX CNeunannucToB. YKasaHHble obcne-
A0BaHNA 6b1n nponssefeHbl C NMOMOLLBHO TeCTa QuiceHK. Mocne npueegeHns Lll/ld)pOBbIX AaHHbIX OHW HamMe4yarT U
Aa/lbHENLUME TNnaBHblE HanpaBneHNA nccnenoBaHnA.

Me>kayHapogHsblin O630p:

O-p XenmyT Cm. CenpeHcpyc: BO3MOXHOCTM Hay4YHOro 060CHOBaHWUS HOBOWM TPaHCMOPTHOW NOAUTUKMK (hefepaTUBHOW
PECTTYOAKM TEPMAHMI  ..veuveeiieietesietestesae e et e et et es e se s tesbe s et e be st see£es e e Ee e e b b ebesaes s eee et e b sesbeseebe e esesaesesbe e nbeneeneneaneas

CraTbsl COZIEPXUT MaTepuan [oknaja aBTopa, NpouMTaHHoro B O6LgcTBe TpaHCnopTHO Haykm B ByjaneliTe B
1977-om rofly. B 3TOM JoKnajie OH KpUTUYECKN 0603peBaeT HanBaHelilue Npobnembl U posib Haykil B 061acT
[aNbHOTO W TOPO/ACKOr0 COOOLLEHMS B PELUEHUSIX TPAHCMOPTHOM MONUTVKK, HAMEPEHUSX PasBUTUN.

YY1 Lo T o= o o< OSSOSO

LLEATENBHOCT U OBLUECTBA vevviveeevesrerestesiarestesessesessasessassasessesessessssens s seesessesessesessessesessessssessasessasessesessessesessesessesessesessessans 329,

Crp.
289

299

309

314

3lg,

322

326

330



ZUSAMMENFASSUNG

Br. Robert Erii: Umbaupléane der Budapester Balmhdofe und die realisierten Bauvorhaben (1900—1944)  .................. 289

Zur Losung der Probleme und der Betriebsschwierigkeiten des Eisenbahnknotenpunktes Budapest wurden
von der Jahrhundertswende bis zum zweiten Weltkrieg zahlreiche Projekte erstellt; der Verfasser fihrt die 18
als wichtigste erachteten Projekte vor und beschreibt kurz die wahrend des nahezu halben Jahrhunderts
realisierten, der Entwicklung dienenden Bauvorhaben vor.

Br. Miklés Nagy—Géza Pardanyi: Anwendung der Methoden der mathematischen Statistik in der Transportpla- 299
O T OO OSSO

Einleitend werten die Verfasser die Ublichen Methoden der Transportplanung aus und weisen auf die schwa-
chen Punkte sowie auf die Grenzen der manuellen Trendrechnung hin. Danach legen sie die Mdglichkeiten der
Weiterentwicklung dieser Methoden dar; aufgrund dieser Mdglichkeiten kénnen — mit Verwendung von
Rechenmaschinen «— die Prazisitat erhdht und mehrere Planvarianten erarbeitet werden.

Arpad Skrabski—Pal Rabar—Imre Ruttmayer—Endre Nagy: Erfahrungen in der Ausgestaltung des Informations- 309
systems flr die Leitung des StrasSENVEIKENTS ..ottt sa e e st s ettt esesaese et s etenenns

In Ungarn ist seit zwei Jahren das s.g. ,,Pharos* System mit Versuchscharakter in Betrieb. Das ist das kom-
plexe Leitungs-Informationssystem des Strassenverkehrs, welches sich auf die bei den verschiedenen Organen -
vorhandenen, mittels Rechenmaschine bearbeiteten, Landes-Datenspeicher stiitzt. Die Verfasser teilen die
bisherigen Erfahrungen und die Mdglichkeiten der Weiterentwicklung mit.

Br. Gyorgy Kolimar: Technisch-wirtschaftliche Gesichtspunkte der tribologischen Untersuchungen der Strassen- 314
L1 01 4= o - OO SO SO T SOSEUSRSRT

Der Artikel stellt den Vortrag des Verfassers dar, den er im Monat Mérz 1978 in Moskau abgehalten hat. Er
erortert die Ergebnisse eines Versuchsprogrammes, mit dessen Hilfe die Lebensdauer der Motoren, mit ver-
haltnismassig kleineren Aufwénden, wesentlich erhéht werden kann.

Otté6 Hegyi: Fachméannische Bewertung der Zusammenstdsse vON SChiffen ..o o 316

Nach allgemeiner Darlegung der Grinde der Schiffahrtsschaden — Havarien — fiuhrt der Verfasser im
Zusammenhang mit einem konkreten Fall die Methode der fachménnischen Untersuchungen der Zusammen-
stésse von Schiffen vor: die Sammlung der Informationen, das Modell der Untersuchung und die Beantwor-
tung der zur gerichtlichen Beurteilung ndtigen nautischen Fragen.

Br. Andras Zalai—Albert Té6th—Br. Rezsé Csikds: Mit dem Motorél MDZ durchgefiihrte Verwendungsversuche 322
LT = =0 =1 TSRS PRPRTR

Die Verfasser beschreiben die Untersuchung, auf deren Grund das Motordl Marke MDZ mit Leistungsniveau
CB selbst bei einer Austauschzeit von 10 000 km in den in Ungarn in verbreiteter Weise verwendeten Kraft-
fahrzeugtypen betriebssicher und wirtschaftlich verwendet werden kann.

Br. Magda Braskéczy—Frau Janosné Papp—Halina Pawlikowska—Maria ldzikowska: Tauglichkeit der Kraft- 326
fahrer und die PersONTICRKEIT ...ttt r et neer s
Der Artikel informiert Giber die gemeinsame Arbeit der ungarischen und polnischen Forscher. Die diesbeziig-
lichen Untersuchungen wurden mit Zugrundelegung des s.g. Eysenck-Testes durchgefiihrt. Nach Vorfiihrung
der ziffermé&ssigen Ergebnisse bestimmen sie auch die weiteren Hauptrichtungen der Forschung.

Internationale Rundschau:

Br. Hellmuth St. Seidenfus: Mdglichkeiten der wissenshaftlichen Fundierung der neuen Verkehrspolitik der 330
Bundesrepublik Deutschland ... & ettt ettt ettt ettt et bRttt be et en e te ettt neete e

Der Artikel enthélt den Vortrag des Verfassers, den er 1977 in Budapest im Verkehrswissenschaftlichen Verein
gehalten hat. In diesem Artikel Uberblickt er in kritischer Weise die wichtigsten Probleme des Fernverkehrs
und des stadtischen Verkehrs sowie die Rolle der Wissenschaft in den verkehrspdélitischen Entscheidungen und
Entwicklungsbeschlussen.

LS Eo e LT Yol o - O OO RROT 308

Vereinsnachrichten 329, 336



KOZLEKEDESTUDOMANYI

XXVIIl. EVFOLYAM 7. SZAM

SZEMLE

1978. JULIUS HO

A budapesti palyaudvarok rendezésének tervei es
a megvalodsitott épitések (1900—1944)

DR. ERTL

BEVEZETES

Budapesten — mas nagyvarosokhoz hasonléan —
a vasUti palyaudvarok és vonalak helyét a mault
szdzadban a kilonb6z6 magéanvasutak érdekei és
lehetGségei szabtak meg. Az egymastol fuggetlenul
épllt magantarsasagi vonalak és palyaudvarok nem
alkottak egységes haldzatot. Bar a kés6bben épult
Osszekotd vonalak — kildndsen az 1877-ben meg-
nyilt Kdébanya-felsérél, illetve Jozsefvarosrol Fe-
rencvarosra és Kelenféldre vezet6 vonal, tovabba
az 1889-ben izembe vett bal parti kdrvasat — a
palyaudvarok és vonalak kozott az atkozlekedés
lehet6ségét biztositottdk, a budapesti vasati hals-
zat az allamositasok utan sem lett egységes €S ma
is érezhetd hidnyossagai vannak. Példaul a Keleti
palyaudvarrdl és Jozsefvarosrél nem lehet Cegléd
felé kijarni, a Nyugati palyaudvarrél és Rakosren-
dezd palyaudvarrél csak nagy keril6vel, a kor-
vas(ton at lehet Ferencvaros felé haladni; a Nyu-
gati palyaudvar és Rakos allomas kozotti dsszekot-
tetések (a korvasuton, illetve az Gn. ,kirdlyvaga-
nyon” at) sem alkalmasak személyszallitd vonatok
rendszeres kozlekedésére. A kozlekedési nehézse-
?ekre jellemz6, hogy a Nyugati palyaudvarrol Ceg-
édre és a Keleti pélyaudvarrol Koébanya-felsére
vezetd vonalak oly idegenil haladnak, egymaést at-
hidalassal keresztezve, mintha nem is ugyanannak
a vasUti gocpontnak lennének elemei.

A fejpéalyaudvarok lehetd egyenletes terhelése ér-
dekében a tiszantuli vonalak személyszallitd vona-
tai részben a Keleti palyaudvarrél (Békéscsaba fe-
1é), részben a Nyugati palyaudvarrdl (PlUspokladany
felé indulnak. Egy-egy vonalrdl altalaban ugyan-
arra a budapesti pélyaudvarra futnak be a vona-
tok, Kkivételt els6sorban csak a nemzetkdzi gyors-
és expresszvonatokndl talalunk. Csehszlovakia, az
NDK és Lengyelorszag fel6l a Keleti palyaudvart
érintd vonatok Komaromon at (Békéscsaba és Ke-
lebia felé), egyébként Szobon at kodzlekednek.

A vas(thalozat mult szézadi fejlédése kovetkez-

ROBERT

tében a budapesti palyaudvarok, féleg a Nyugati
és Keleti- palyaudvar, mindinkédbb sziiknek bizo-
nyultak, teljesitményuk elégtelen volt. A Keleti
palyaudvar esetében ez ma is igy van. Mindezek
mellett a teherpalyaudvarok és f6leg a rendezs
palyaudvarok is jelentds fejlesztésre szorultak.

Nagy hatrany volt, hogy a személypalyaudva-
rok, amelyek forgalomba helyezésik idején (Déli-
palyaudvar 1861-ben, a Nyugati palyaudvar 1846-
ban, illetve (j és aagyobb alakban 1877-ben, a Ke-
leti palyaudvar 1884-ben) nevezetes vaslti létesit-
meények voltak, elrendezésiikben hamarosan el-
avultnak mutatkoztak. Mindharom pélyaudvarnal
az indulasi és érkezési utasforgalmi helyiségek a
vaganycsoport két oldalan voltak elhelyezve, nem
minden vagany mellett volt peron és kellemetlen
korbejarasok Valtak sziikségesse stb. A  tdmeges
szemelyforgalomnal az emlitett hatranyok mind
nehezebben voltak elviselheték. Palyaudvaraink
mar készen voltak, amikor Eurdpa-szerte a tiszta
fejpalyaudvaros rendszer kialakult. Ezeknél a sze-
melyforgalmi berendezések nem oldalt, hanem a
vaganyok el6tt nyertek elhelyezést.

Nagy fontossdgl varosrendezési kérdések meg-
oldasa sem nélkulozhette a vasut lehetséges atfogo
terveinek ismeretét. A palyaudvarok kérdeésének
megoldasa ebbdl a szempontbol is idGszer(ivé valt.
Majd a gyorsvasut kérdése is jelentkezett.

A népesség novekedése Budapesten a szadzadfor-
duléig rendkivil erGteljes volt, a varos jelentdsé-
ge mind nagyobb és nagyobb lett; érthetd tehat, Ha
a személy- és teherforgalom ndvekvé mértéekben
emelkedett. Ehhez jarult ynég a kornyéki telepi-
Iések rohamos népességndvekedése és az ezzel jarod
ingazoforgalom kiterebélyesedése. A személyforga-
lom fejlédését mutatja, hogy 1890-t6l 1914-ig az
gtasszém Budapesten mintegy tizszeresére emelke-

ett.

Nem csoda, hogy az el6z6ekben vazlatosan fel-
sorolt hatranyok, valamint népesedési és forgal-
mi helyzet arra inditotta a minisztérium és a MAV



290

illetékeseit, valamint szamos maganszemélyt, hogy
a budapesti palyaudvarok problematikajanak meg-
oldasat jovGbe latdan és korszer(i elvek alapjan ke-
ressék. A vasUt a szdzadfordulon (a hajozoutaktol
eltekintve) a szallitasi feladatok ellatasdban még
monopolhelyzetben volt.

A f6varosi vasuthaldzat lényeges elemei kozott
utoljara épliltek meg a bal parti kdrvasut 1889—
1892-ben, az esztergomi vonal 1895—1896-ban. Ez-
zel a budapesti vasuthéalozat kialakultnak volt te-
kinthet6. Az Osztrdk-Magyar Allamvasit Tarsasag
(Nyukgati palyaudvar) vonalait 1891-ben allamosi-
tottak.

FONTOSABB TERVEK ES ELGONDOLASOK

A kovetkez6kben a budapesti palyaudvarok ren-
dezésére keszitett fontosabb &atfogo tervezeteket, il-
letve egyes lényeges palyaudvaraira és vonalaira
javasolt elgondolasokat i1smertetjiik. Jelen tanul-
manyban a szdzadfordul6 és a felszabadulas kozti,
kozel fél évszézad tervezeteit mutatjuk be vazla-
tosan, ahol szilkséges, kritikai megjegyzésekkel.

L

1900-ban a Magyar Mérnok- és Epitész Egylet (a
tovabbiakban M. M. és E. E) Kozlonyének 31—34.
oldalén jelent meg winschet Frigyes cikke a bu-
dapesti palyaudvarok elhelyezésér6l. Kozponti péa-
lyaudvart javasolt a Nyugati palyaudvar helyén, to-
vabba egy budai korvasutat képzel el a Déli palya-
udvar és Obuda, illetve Cfszérf[]rd()' kozott.

1900-ban Groh Géza (M. M. és E. E. Kozi., 331—
335. oldal) javasolja a mai személypalyaudvarok
csarnokvéaganyainak szaporitasat. Jonak tartja a
Zieliiiski-tervet.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| »ZHMVE

1901-ben dr. Zielinski Szilard ,,Kdzponti févasat”
nevi terve a M. M. és E. E. Kbzlonyének 473—507.
és az 537—565. oldalain, tovabba az 1902. évi ki-
I6nkiadasban, miszaki doktori értekezésként jelent
meg.

Az 1. abran bemutatott terv lényege, hogy a sze-
mélyforgalmat északrol egy un. északi rendez6 pa-
lyaudvarra (E r. pu.), keletrél, délr6l és nyugatrdl,
egy un. déli rendez6 palyaudvarra (D. r. pu.) ve-
zeti be. Az E. r. pu. és D. r. pu. kézott négyvaga-
nya, fold alatti villamositott vonalat képzelt el, a
varos kozpontjan keresztil. A Marx térnél, a Tanacs
kératnal (az Astoridhoz kozel), az UlGi ut és a
Nagykoruat keresztezésénél megallohelyek IétesulteK
volna. A személyszallité vonatok D. r. pu.-rol moz-
donycsere utan (akkor mindenitt gézvontatés volt)
E r. pu.-ig; az E r. pu.-rél pedig a D. r. pu.-ig
kozlekedtek volna. A Nyugati és Keleti palyaud-
var, valamint a ceglédi vonal budapesti szakasza
megszlintek volna. A terv szerint minden személy-
szallito vonat érintette volna a varos fontosabb
pontjait. Az 0j vonal az utasok varosi elosztasat,
illetve gydjtését szolgalni kivanta, részben tehat
gyorsvasuti feladatokat oldott volna meg, amit az is
mutat, hogy a vonal jelentés részben a jelenleg
éplld és részben megnyitott észak—déli metré vo-
nalan haladt volna. A nagyvonall és koltséges terv
ma mar teljességgel talhaladott. A dunantali vona-
lakrol és a kelebiai vonalrdl a vonatok tirhetetlen
kertl6atra kényszeriiltek volna, melynek kedve-
z6tlen hatasat a mozdonyvaltds még fokozta vol-
na.

4,

Az 1900—1918. években a vastti forgalom roha-
mos emelkedése arra inditotta a MAV igazgatésa-
gat, hogy az egyes palyaudvarokra szoritkozé bé-
vitések helyett, nagyobb szabasu fejlédési keretek
alapjait igyekezzék lefektetni, és ennek alapjan
Budapest egész vasuti forgalmat szervesen atfogd,
egységes bdévitési tervet kidolgozni.

1908. évben a budapesti vasuti kérdés tanul-
manyozédsa és megfelel6 tervek készitése céljabal
megalakitottdk a ,,Budapesti pélyaudvarok Epit6-
felligyel6ségét”.

Tanulmanyoztak atmené személypalyaudvarok Ié-
tesitésének lehet6ségét. A vonalvaltozatok, amelyek
a .belsd varosrészt elkerllték volna, északrdl Ré-
kosrendez@ pu. tertletérdl a Véarosliget mogott ha-
ladtak volna Kébanya—Hizlal6 iranyaba. Megallo-
helyek a varosligeti mutatvanyos szorakozohely
mogott, a régi Loversenytéren (a mai Népstadion
kornyékén) és a Népligetnél lettek volna. A Nép-
liget allomastol agaztak volna el a vonalak Koéba-
nya-fels6, Kébanya—Kispest, a deli szerel6 palya-
udvar és Ferencvaros fele. A Rékosrendezd és Nep-
liget kozotti, .kozos vonalszakaszba minden MAV-
vonal befutott volna, ami az egyik vonalrdl egy
maésikra atszallni kivand utasok (ez az 0sszes uta-
soknak csak kis hanyada) részére kedvez6 lett vol-
na, azonban az atmend palyaudvarok periférikus
elhelyezése a varoshan az utasok zOmét nagyon
kedvez6tlendl érintette volna.
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Ezen akart az a varians segiteni — nagy kerul6-
uttal —, amelynél a Rakosrendezé fel6l jové vo-
nal bejott volna a Nyugati palyaudvar teriiletére az
Elmunkas- -hidig, ahonnan hurokként visszafordul-
va haladt volna a Vérosliget mogott déli iranyban.
A Nyugati .& Keleti palyaudvar megsziint volna.
A tobb varianshan készitett probalkozasokat az at-
mend pélyaudvarok és a kozos vonalszakasz (ize-
mi el6nyei vetették fel, a jelents hatranyok és ter-
vezetek erGszakoltsaga miatt azonban komolyabb
targyalasokra és tanulmanyokra nem kerilt sor.
(Lasd: Adatok a budapesti palyaudvarok rendezé-
sérél, 1931. évi MAV-kiadvanyt.)

A legkomolyabb kidolgozast azok a tanulményok
nyerték,' amelyeknél a Nyugati palyaudvart — mint
kozponti személypalyaudvart — napi 900 vonat fo-
gadéséara bdvitették, és erre a fejpalyudvarra fu-
tottak volna be az 0Osszes vonalakrél a személy-
szallité vonatok. Az U keresztperon el6tti felvéte-
li épllet homlokfala a Csengery.utca vonaldba
esett volna. A kés6bb kidolgozott tervek szerint a
keresztperonrdl nyil6 nyelvperonokon 28 peronva-
ganyon lettek volna a vonatok fogadhatok, illet-
ve indithatok.

A bevezetd vonalak tekintetében kétféle meg-
oldas volt. Az egyiknél (2. abra ,,a” véltozata) a
Keleti palyaudvar teljesen megsz(int volna, a Kere-
pesi .0tndl potlasara egy atmend pélyaudvart ter-
veztek. A masodik megoldasnal (2. abra ,b” val-
tozata) a Keleti palyaudvar megmaradt volna a
Kdbanya-felss, illetve Ferencvaros felGli kornyéki
vonatok végalloméasanak, mig ugyanezekrol a vo-
nalakrol a tavolsagi vonatok a régi Loversenytéren
at, a Varosliget mogott kanyarodtak volna a Nyu-
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gati palyaudvarra. A régi Ldversenytéren, a mai
Népstadion helyén, 4&tmend palyaudvar épilt volna.

A Nyugati palyaudvar nagy bdvitési tervébe az
id6kozben végrehajtott (a fontosabb épitkezésekrdl
sz0l0 fejezet 1, 2 es 3 pontjaiban felsorolt) nyuga-
ti Ealyaudvarl rdkosrendezbi és istvantelki mun-

mind beleillettek a nyugati-palyaudvari koz-
ponti személypalyaudvar és a Rakosrendezd helyén
létesitendé személyvonati szerel¢ pélyaudvar, va-
lamint egy ott (a Nyugati- palyaudvar és a teher-
palyaudvar potlasara) létesitendd teherpalyaudvar
tervébe.

A munkékat megel6z8en, az amugy is elégtelen
teljesit6képességli Rakosrendez6 helyett egy  (j,
nagy, Un. Eszaki rendezé palyaudvar tervezesét kel-
lett megkezdeni. A Kkétirdnyd Eszaki rendezl pa-
lyaudvar épitése a mai Ujpalota lakonegyed helyén
1916-ban megkezd6dott és megepultek a délrél be-
vezetd vonalak bujtatasi mitargyainak beton el-
lenfalai is. Ez utébbiakat a felszabadulas utan rob-
bantotték fel és tavolitottak el.

Elmondhatjuk, hogy az 0j kozponti személypalya-
udvar (Nyugati pu.), valamint az északi rendez6 pa-
lyaudvari terv munkai megkezdddtek, illetve minden
végrehajtott munkalat ebben az irdnyban haladt.
Ha az els6 vilaghdbord nem tor ki és a vilag-
haboru utani nagy forgalmi visszaesés nem kovet-
kezik be, a vazolt személypalyaudvari terv, illetve
az Eszaki rendez6 palyaudvar terve egészben vagy
részben megval6sult volna. A személypalyaudvari
rendezés terveit a MAV a minisztériumokkal és a
févarossal altalanossagban megtargyalta, engedé-
lyezésre azonban az els6 vilaghaboru kitorése miatt
nem kerlilt. Végeredményben igy ishivatalos keret-
tervnek tekinthetjik.

Személyforgalom

Személyforgalom

2. 4bra. A MAV Budapesti palyaudvarok épitéfeliigyel6ségének terve (1908—1918)
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3. 4bra. Budapest 4j rendezé palyaudvarainak és a csatlakozé vonalaknak 4altaldanos elrendezése. A MAV Budapesti palya-
udvarok épitéfeligyelésége (1914—1918)

A rendezd palyaudvarok elégtelen teljesit6képes-
seguk és beékelt sz(ik voltuk miatt, 1910 koril mar
nem feleltek meg feladatuknak. Atfogd megoldas-
ra volt SZUkSég. Két nagy kigurités, korszerl ren-
dezé palyaudvart képzeltek el 3. abra), egyenként
napi 6000—7000 kocsi teljesitménnyel. Az 0j ren-
dezd palyaudvarok létesitése U bevezet§ vonalak
épitését Is kivanta. Els6nek az Eszaki rendezd pé-
lyaudvart tervezték megépiteni, s mint emlitetttk,
ennek épitése a vilaghabord folyaman megkez-
dédott. Megkezdték még 1917-ben a péli rendezé
palyaudvar tervezését is.

A MAV egész palyaudvar-rendezési terve igen
nagyvonald, atgondolt volt; sajnos, a kortilmények
a megvaldsitast megakadalyoztak. Ugyanis az els6
vilaghabor( végeztével a forgalom igen nagy mér-
tékben visszaesett; a szobi vonal nem igényelt (j,
nagy rendezd palyaudvart, az egész személy- és te-
herrendezési terv megvaldsitasa leallt és hossz
évekig sziikségesnek sem mutatkozott.

A teherforgalom sulypontja Budapesten délre
helyez6dott &, az Eszaki rendezd palyaudvar szik-
ségessége megszint, enélkil pedig sem a tervezett
kdzponti személypalyaudvar, sem ennek rakosren-
dezdi szerel6 palyaudvara nem volt létesithetd.
Mindezeken kivil a pénzfedezet hianya is akada-
lyozott minden nagyobb vasUtépitési munkat. A

részlettervezési munkak 1925 és 1930 kozétt is foly-
tak. A tervek féleg (id.) széchy Karoly, Gorsg San-
dor, Lux Ernd, Dérre Jené nevéhez fL’]Z(’)’dtek., Go-
rég Sandor és Lux Ernd 1917-ben a M. M. és E E.-
ben el6adasban ismertették a rendez6 palyaudvarok
tervét.

r_

1912-ben, mialatt a MAV-nak az el6zGekben is-
mertetett tervezési munkai folytak, megjelent a
M M. és E E Kozlonyének 9. szdméban caradi
sandor cikke /A budapesti palyaudvarok kérdése
a kozati vasut kozlekedéssel kapcsolatban” cimen.
Ebben els6ként a psii palyaudvart egy Duna alatti
alaguttal kivanja a Nyugati padlyaudvarral 6ssze-
kotni, azonkivil a Nyugati és a Keleti palyaud-
varokat is fold alatti vonallal tervezi kapcsolatba
hozni. Legnagyobb lejtésnek 25 %-ot, a legkisebb
ivsugéarnak 250 m-t tervez.

6.

AZ 1925—1930. években a MAV budapesti palya-
udvarok épitéfeligyel6ségén a megkezdett, illetve a
4. pont alatt ismertetett koncepcié tervezését az
els6 vilaghabora utan is folytattak. A Nyugati pa-
lyaudvar, Rakosrendezd (személyvonati szerel6 pa-
lyaudvar + teherpalyaudvar), tovabbd a Keleti-
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palyaudvar bdvitésére 4 tervvaltozatot dolgoztak ki.
Ez utobbiakra — ugy Vélték — azért volt szlk-
ség, mert be kellett latni, hogy a Nyugati palyaud-
var helyén épitend6 kozponti személypalyaudvar
létesitésére a haborl utdni kedvez6tlen korilmé-
nyek kozott remény nincsen, a Keleti palyudvar
fejlesztése pedig idészer volt.

A MAV az 1908— 1930 kOzOtti budapesti nagy
palyaudvar-rendezések rovid leirasat, fontosabb ter-
veit és forgalmi tanulményait 1931-ben hazi hasz-
nalatra ,, Adatok a budapesti palyudvarok rende-
zéséhez” cim( kotetben jelentette meg.

7

1928-ban @ M M. és E E. Kdzlonyének 293—295.
oldalain kemeény 1gnac ismertette az elgondolasat
egy, Obuda és Déli pélyaudvar kozétti, Gj vasut-
vonalrol.

8

1930-ban @ M M. és E E. Kozlonyének 141—149,
oldalain paimady Gyéz6 ,,Budapest kozlekedési vi-
szonyai” ciml cikkében, annak a véleményének
ad hangot, hogy a jelenlegi palyaudvarokat kell
megfelel6en kibdviteni.

9

1930-ban @ M. M. és E. E. Kozlonyének 75—70.
oldalain vamos Ferenc cikke a pélyaudvarok el-
helyezését varosrendezési okokbdl hibasnak tart-
ja, ezért Oket a varos kils6 részeibe kivanja he-
lyezni. Két személypalyaudvart tervez, az egyiket
Ré&kosrendezd északl részén, a masikat Kelenfol-
don. Budapest furdévaros fépalyaudvar néven. Ezt
a ket palyaudvart egy, a Duna alatt vezeto MAV-
gyorsvasuttal kivanja osszekotni. A pélyaudvarok
kihelyezése a periféridkra azonban semmiképpen
sem helyes elgondolas, s a tervnek nem is volt
visszhangja.

10.

1930-ban_Wittenbarth Gyé6z6 elBadast tartott a
M. M. és E E.-ben (l&sd a Kozlény 374. oldalat)
~Budapest févasuti palyaudvarainak veégleges el-
helyezése, a dunantuli és a szabadkai vonalak péa-
lyaudvara és a ceglédi vonal athelyezésére” cimen.

A tervének lényege egy, a varos belsejében fold
alatt vezetett, észak— déli tengely, amelybe észak-
rol Esztergom, Szob. illetve Veresegyhéz fel6l, dél-
rél Kelenfold, Soroksar, Lajosmizse, Cegléd és R&-
kos fel6l futnak be a személyszallito vonatok. A
délrgl jové vonatok végallomasa a Rakosrendezén
elhelyezett Eszaki fépalyaudvar, az északrél jovék
végallomésa a Duna parti palyaudvaron elhelyezett
Déli fépalyaudvar lett volna. Megallohelyet vett
tervbe a Nyugati-palyaudvar helyen, Széchenyi pa-
lyaudvar néven, és egy masikat Muzeum- péalyaud-
var néven; valamint egyet még Kelenféld déli ré-
szén, ahol magasvasit és Duna-hid épult volna. A
Keleti palyaudvar és a ceglédi vonal Vérosliget
és Kdbanya kozotti szdkasza megsziint volna (a.
abra).

A varos kozéps6 részét atszeld, kozos fold alatti
vasuti tengelyt el6irdnyz6 elgondolasok kozott ez a
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terv a legkedvez6bb, dsszehasonlitva dr. zielinski €S
a késébbi dr. Rruzitska és Dorre-féle tervekkel,
mert a legnagyob témegl belvérosi és gyarterileci
munkahelyeket megkozelitette volna. Hatranya,
hogy a Hatvan és Ujszasz fel6li vonalak vonatali
nagy kerul6atra kényszeriilnek. A nagy 06sszegl
beruhazésokat igényld terv ma mar nem iddszerd,
az észak—déli metré a fold alatti vonalszakasz leg-
fontosabb részét mar lefoglalta.

11.

Megemlitem, hogy 1932-ben Akay Elemér és
soulavy Erné a MAV elnokéhez egy tervezetet
nyujtottak be, melyben a kdzponti személypalyaud-
vart a Kdbanya-fels§ és Ferencvaros kozotti vo-
nalszakaszon, a Népliget mogott, a Kdbanyai ut
tajékan, a budapesti vasithal6zat kdzpontjaban
kepzelték el. Publikacié err6l nem készilt, a be-
advany sorsa ismeretlen.

12.

1934-ben Pieri Cézar a VasUti és Kozlekedési
Kozlony 86. szamaban egy rovid elgondolast ko-
z0lt, amelyben az Osszes személyszallitd vonatok ré-
szére egy kozponti személypalyaudvart, mint &t-
mend palyaudvart tervezett, elséként a Varosliget
mogotti vonalszakaszra, szerel6 palyaudvaraval Ra-
kosrendez6 helyén. A Ferencvaros felé vezet§ osz-
szekot6 vonal része a tervnek, a Nyugati és Kele-
ti padlyaudvar megsz(nt volna. A vasuthéalozati
szempontbol kedvezd kozponti palyaudvar varos-
szerkezeti szempontbdl a terv ismertetése idején is
kedvez6tlen volt, ma pedig mar lehetetlen lenne.
Rékosrendez6 palyaudvar potlasardl a terv Fe-
rencvaros boévitésével kivant gondoskodni.
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13.

1935-ben a Kereskedelmi Minisztérium SZUKSEé-
gesnek latta a budapesti palyaudvarok kérdését
egyelére egy kozbensé megoldassal rendezni, mi-
vel a kérdes gyokeres és atfogd megoldasara po-
litikai és pénzlgyi okobdl nem lehetett szamitani.
A néhany évtizedre sz6l0 vazlattervet a miniszté-
rium részérél (ar. kovach, szikszay) megallapitott
alapelvek szerint, a MAV keészitette el. Ennel to-
vabb a kérdés nem jutott, és 1937-ben le is kerilt
a napirendr6l. Egy régota vajudo reszletkérdés ke-
rilt azonban elGtérbe: a ceglédi vonal Varosliget
és Kdbanya—Kispest kozotti szakaszanak feleme-
Iése, melynek tervezését és épitését hamarosan meg
is kezdtéﬁ.

1937-ben a varosrendezési torvéeny tette L’Jjbél a
nagybudapesti vasuti kérdések atfogd rendezési
tervének elkészitését sziikségessé.

14.

1937-ben Pieri Cézar, Lérinczy Endre és Agghéazy
Tibor, a Technika cim( lap 10. szdmaban nagyvo-
nali, de nagyon vazlatos és aligha végrehajthatd
tervet kozolt. A Nyugati palyaudvart és Kelenfol-
det a Duna alatt vezetendd, fold alatti vonallal ko-
tik ossze (Pieri gondolata). Erre a vonalszakaszra
minden bal parti vonalrdl észak fel6l, a Dunan-
talrél délrél futott volna ra minden személyszalli-
t6 vonat. Budapest—Belvaros és Budapest—Taban
néven mélyvasuti megalldhelyet képzeltek el a ter-
vezOk (5. abra). A Keleti palyaudvart megszintet-
ték volna. Az 0Osszekotd vonal két végén szereld
palyaudvarokat irt eld a terv.

A terv kétségkivil igen nagyvonald, elvileg tet-
szet6s, de — koltséges volta mellett — a dolomi-
és az agyagréteg hataran a mélyalagut épitése és a
héforrdsok zavartalansdga er6sen problematikus,
tovabba a mélyen fekv6, nagy forgalmu belvarosi
megallohely kiképzése is komoly nehézségeket je-
lentett volna. Az alagltban két vagany nem lett
volna elég. A terv kiegészilt a Pestszentl6rinc, il-
letve Kispest és a korvasut kozotti 0j vonalsza-
kasszal — bar a terv lényegéhez ez nemigen kap-
csolodik.

5. 4bra. Picii—Agghdzy—Lrinczy terve (1937)
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15.

1938-ban @ M. M. és E. E.-ben dr. Ruzitska La-
jos el6adast tartott, , A budapesti nagyvasuti pa-
lyaudvarok rendezése” cimen. Az elGadést bdéveb-
ben a M. M. és E E. 1939. évi Kozlonyének 1—3
szdméban, valamint 1937., majd 1942. évi kildnle-
nyomataiban kdzzéadta.

Ez a terv is egy koOzos észak—déli személyfor-
galmi vonalat irdnyoz el6, de csak a tavolsagi for-
galomra. A szerz§ leirdsa szerint a Nyugati palya-
udvar teriletén, homlokoldalaval a VVorosmarty ut-
ca vonaldban, a mai palyaszint alatt kb. 5 m-rel,
egy Uj atmend rendszerl kozponti palyaudvar épll-
ne. A kozponti palyaudvar helyét a szerz6 egy la-
kottsagi sulypontszerkesztéssel prébalja igazolni. A
kozigazgatdsi Budapest lakottsagi sulypontja a
szerkesztés szerint a Nagykorut kozelébe, a Dob wu.
és Harsfa u. keresztezéséhez esett. (Ilyen szerkesz-
tést készitett korabban a MAV budapesti palya-
udvarok épitéfeligyel6sége.)

A koézponti padlyaudvarrél a vonal — a terv sze-
rint — 15 (y(D-eSIejtﬁvel a Duna alad vezetne, ahon-
nan 1586 Y0O€S emelked6vel a mai Déli palyaudvar
alatt haladna, a teherpalyaudvar alatt kb. 8—9 m-
rel épitendé uj budai palyaudvarba. A mer veze-
tésl vonal északon az eredeti palyaszintet — bar
ezt a terv nem tartalmazza — kb. a Vaérosliget
északi sarkandl, delen a kozolt hossz-szelvény sze-
rint a Villanyi uti hidndl éri el. Az eredeti Nyugati-
palyaudvar és Déli palyaudvar, valamint a ceglédi
vonal budapesti szakasza megsz(int volna.

A ceglédi vonalrol a személyszallito vonatok a Ve-
csés—Szemeretelep felél Rakos alloméasba vezetend6
vonalon és a hatvani és Ujszaszi vonalak vonatai-
val egyltt, a kdrvasuton at érték volna el a koz-
ponti palyaudvart. A kelebiai vonalrdl a vonatok
a ferencvarosi csucsfordulé utan a Duna-hidon at-
haladva, a Kelenfoldt6l északra Ujra megépitendd,
deltavdgényon &t, delr6l érték volna el az 0Ossze-
koté vonalat. Az északrol délre haladd vonatok a
Kelenféldén kialakitani tervezett Déli (zemi pa-
lyaudvarra, delrgl észak felé pedig a Rakosrende-
z6n tervezett Eszaki Uzemi palyaudvarra fu-
tottak volna be. Az észak fel6l jovO Kkor-
nyeki vonatok a kozponti palyaudvaron, a dunan-
tali, kunszentmiklési, Gjszaszi és hatvani, kés6b-
ben a ceglédi és lajosmizsei vonatok a megmarado
Keleti palyaudvaron kaptak volna végallomast. A
teherforgalomban a korszer(ibb berendezéseken Ki-
vil lényegesebb valtoztatast nem tartott a terv
szlikségesnek (6: abra).

A Ruzitska-féle tervvel, amely jelentés publi-
kalashan részesiilt, kissé részletesebben kellett fog-
lalkozni, mert egyrészt az elgondolas kidolgozasa
is részletesebb, masrészt a terv annak idején — a
MAV és a felugyeleti szervek illetékeseinek Kkivé-
telével — a mUszaki korokben élénk feltlinést kel-
tett.

Az egész elgondolassal szemben azonban sulyos
észrevételek tehetdk.

— A lakossagi sulypont egy kozponti palyaud-
var helyének megvalasztdsa szempontjabdl nem
dont6, mert az utasok (kornyékiek, vidékiek, kiil-
foldiek) legaldbb 85°0-a a hivatali és gyari mun-
kahelyeket keresi fel. Egyébként is olyan nagy te-
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rileten, mint Budapest, semmiféle sulypontszer-
kesztés sem vezet eredményre.

— A Kkoltséges, mély vezetés(i vonal és a koz-
ponti palyaudvar a budapesti 6sszes utasforgalom
20—30%-a kozott ingadozo tavolsagi utasszam,
illetve kb. a személyszallito vonatok 40%-at ki-
tevG tavolsagi vonatmennyiség erdekében éplilne,
holott éppen ez a forgalom kevésbé igényli a koz-
pontos elhelyezést.

— Bér a szerz6 a pélyaudvarok kozpontos elhe-
lyezését szamos kulfoldi példaval kimeritéen és
helyesen bizonyitja, mégis a tavolsagi és részben
a kornyéki utasok a bemutatott rendezés utan ta-
volabb kerlilnek a kozpontoktol. Az ) kdzponti
palyaudvar a szerz6 altal kozolt terv szerint a Vo-
rosmarty, a peronok pedig az lzabella utca vona-
laban kezd6dnének, tehat joval kijjebb, mint a
Nyugati palyaudvar. Azonban a bemutatott hossz-
szelvény szerint, a lekerekit§ iv utani vizszintes
szakasz — tehat ahol vonatok &llhatnak — csak
a Sziv utca vonaldnal kezdddik, sét, mivel a szer-
z6 16 peronvagannyal kivanja a kozponti palya-
udvart kialakitani — a megfelel6 vaganyutak ko-
z0Otti peronok eleje, érzékelhet6leg a Szinyei Merse
utcanal, ha ugyan nem Kkijjebb kezd6dhetne. Ek-
kor pedig a kozponti palyaudvar mar legalabb 700
—800 m tavolsagra esnék a Nagykorditol és a
Marx tért6l, ami mar semmiképpen sem mondhatd
varoskozpontnak

— A bemutatott kétva(];anyu alagut szelvénye-
nek allékonysaga nincs kell6en alatdmasztva. A Du-
na alatti szakaszon az alagut fels6 széle — a hossz-
szelvény szerint — kb. 5 m-re van a meder leg-
melyebb része alatt. Ez mindenkeppen keves, ha

zelembe vesszUk, hogy a szigetelesre és a tobb-
letkitérésre is helyet kell biztositani. Ugy latszik
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—a metréalagutak tapasztalatai alapjan is — hogy
a Duna alatti palyaszintet mintegy 5 vagy tdbb
méterrel lejjebb kellene helyezni. Ekkor a 15,86,
illetve 15%0-es lejt6k kb. 18—20%o-re modosul-
nanak. A szerz§ az altalanos villamositason kivil,
az alagdti vontatas modjarol nem tesz emlitést;
18— es ivellenallas mellett (15%o-nél is) ma-
sodik (tolé vagy el6fogat) mozdony mar nélkiloz-
hetetlen. A mozdonyok rajarasara id6 sziikseges.
Mindent egybevetve, a kdzponti palyaudvar tavo-
li elhelyezese és Uzemi okokbol az utasok zome

hosszabb — id6 alatt uticéljat, nem is szbélva a
kunszentmiklési vonal utasairél, akik tlrhetetlen
hosszli utazasra kényszeriilnének. Nincs komoly
utasforgalmi jelentésége a bal parti vonatok Buda-
ra jaratasanak.

— A terv az igen forgalmas kdrvasutat harom
nagy forgalml vonal (Hatvan, Ujszasz, Cegléd)
személyszallitd vonataival megterheli. Ez a kor-
vasUt négyvaganyositasat és vaganyatemelések épi-
tését kivanja. A terv mas tzemi problémak (szerel6
palyaudvarok és kapcsolataik, rakosi és kelenfoldi
delta sth.) tdmegét veti fel.

— A kozel 8 km hosszu, slllyesztett, részben
alagutas vonalszakasz és palyaudvarainak épitése, a
Nyugati és Déli palyaudvarok tzemének fenntar-
tasa mellett, szinte lekiizdhetetlen akadalyokba ut-
kdzne. A terv szerint az alagut fels6 vonala a Nyu-
gati palyaudvar és a Szemere utca kozott, a haz-
tdmbok alatt mindéssze 6—12 m-re lenne. De a
vglnal egyéb szakaszain sem volna tébb 15—16 m-
nal.

— A személy- és teherforgalom elvélasztasa csak
az alagutas vonalszakaszra érvényes; az addig te-
herforgalmu korvasUtra ravezeti a személyforgal-
mat, Kelenfold és Ferencvaros kozott pedig meg-
hagyja a vegyes forgalmat.

— A rendezé palyaudvarokrol nem szdl a terv,
pedig a tervezett szerel6 palyaudvar Rakosrendez6
tertiletét részben elfoglalja.

A Kkoltséges terv céljat nem éri el, miszaki és
Uzemi kialakitasdban pedig sok tekintetben megol-
datlan.

IS.

1940-ben Dorre Jend MAV-igazgat(') hazi kiadasu
tanulmanyt nydjtott be a MAV igazgatdsagahoz,
amelyet korabban a budapesti palyaudvarok épité-
feligyel6ségénél készitett ,,A Nagy-Budapesti nagy-
vasuti pélyaudvarok rendezése Budapest vérosfej-
lesztési programjaval 6sszefliggésben. Tanulmany és
miszaki leiras a magyar allamvasutak vazlatos ter-
vezetéhez” cimen. A’ vézlatos tervezetet a MAV
igazgatdi Osszilése a tovabbi targyaldsokra elfo-
gadta, ami a tanulmany cimébdl is kiderdl.

A terv a lakottsagi (észak—déli) sulyvonal koze-
lében attor6 észak—déli irany( vonalat irdnyoz
el6 abbol a celbdl, hogy a beagazé févonalak sze-
mélyszallitd vonatai sirlin lakott helyeket érintve,
Nagy-Budapest varosmagjan egyesiilve haladjanak
keresztul. Ezt az észak—déli villamositott kdzos vo-
nalat 8 vagannyal, mélyvasutként gondolta el. A
varosi gyorsvas(t erre a vonalra merGleges ve-
zetéssel eplilne ki. Az észak—déli vonalat a 7. ab-
ra tinteti fel Délr6l Kelenfold, Soroksar, Lajos-



296

mizse, Cegléd, Ujszasz és Hatvan feldl érik el a
vonatok Uj-Ferencvérost és észak felé haladva Ré-
kospalota—Ujpestt6l északra futnak be az Eszaki
szerel6 palyaudvarba; északrdl Esztergom, Szob,
és Veresegyhaza fel6l a vonatok a Pesterzsébet dé-
li részén szervezett Déli szerel6 pélyaudvarba fut-
nak. A vonal megéll6inak helyeit a 7. 4bra — mai
névvel — tinteti fel. /

A teherforgalmat a terv a személyforgalomtdl le-
valasztja. Ennek érdekében a Csepel-szigetre Gj, dé-
li Duna-hidat tervez, tovabba a ceglédi és az Uj-
szaszi vonalak kozott egy Uj, nagy Kozponti rende-
z6 pélyaudvart.

A nagyvonall terv megvaldsitisa esetén — kii-
I6ndsen, ha nem a (30-as évek elején szerkesztett)
lakottsagi sulyvonalon hanem a Kalvin tér. Astoria,
Deédk tér, Marx tér érintésével haladt volna — a
mai észak—déli metr6t a MAV Uzemeként és a
kornyéki telepulések bekapcsolasaval mar akkor
megvalositotta volna (elég lett volna 4 vagany is).

A terv a héaboru el6rehaladadsa miatt, az illeté-
kes szervekkel targyalasra nem kerilt. Meg kell
jegyezni, hogy a ferencvarosi vonalelagazasok és
vonalegyesitések, valamint ugyanezek a dunan-
tali teherforgalmi vaganyokon Budafoktol észak-
ra, komoly miszaki es Uzemi problémékat jelen-
tettek volna; és ez all a Kozponti rendezd péalya-
udvar elhelyezésére és méreteire is. A terv szerint
a ceglédi vonal Rakosrendez6 és Kispest kdzotti
szakasza megszuntethetd lett volna, azonban a ceg-
lédi vonal felemelésének munkalatai a tervezet

7. abra. p budapesti palyaudvarok rendezése

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

benyujtdsakor mar folyamatban voltak. A beépi-
tett varosrészekben a hazak témegeét kellett volna
lebontani. A terv teherforgalmi része problema-
tikus. Ilyen a budafoki vonalegyenesités szoritott-
saga, a csepel-szigeti vonalvezetés és maga a koz-
ponti rendezd palyaudvar is.

17.

1943-ban, a Kereskedelem- ¢és Kozlekedésugyi
Minisztérium (Akay Elemér altal készitett), 117000/
VIII. KKM. szami rendeletével nagyszabasu és jol
atgondolt tervet adott ki, melyb6l, mint keretterv-
ber, annyit kivantak fokozatosan megvalositani,
amennyi mindenkor sziikséges lett volna. Rovid is-
mertetese és vitaja a M. M. és E E. Kozlonyének
1943. évi, 26. szamaban jelent meg.

A terv a személy- és teherforgalmat elvalaszt-
ja. Ugyanezt teszi a tavolsagi és kornyéki személy-
forgalommal, amelyek vonatait kiilén végallomas-
ra vezeti be. a tavolsagi forgalom részére a Varos-
liget mogdétt egy &tmend tipusu, nagy Kozponti péa-
lyaudvart tervez, szerelé palyaudvardval Rakosren-
dezs teruletén (8. abra). A mind sdrlbb kornyé-
ki forgalom céljat négy fejpalyaudvar szolgalna.
A Nyugati palyaudvar az esztergomi, szobi és ve-
resegyhazi, a Keleti palyaudvar a hatvani, Ujszaszi,
ceglédi (a vonal bevezetésének megepltesevel eset-
leg a lajosmizsei) és a godollGi HEV, a Boraros téri
személypalyaudvar a lajosmizsei, kunszentmikIdsi
és a rackevei HEV, valamint a Déli palyaudvar a
pusztaszabolcsi, székesfehérvari és a bicskei vona-

a MAV (Dérre Jend) terve (1940)
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lak kornyéki vonatai részére. A Kdzponti személy-
palyaudvar 17 csarnoki vagannyal épult volna meg,
amelynek vézlatos vaganyhaldzata és ltemterve Is
elkészult.

A Kozponti személypélyaudvar helye a Varosliget
mogott nem szerencsés, a Hungaria korat és en-
nek tavlati tervei, valamint a ceglédi vonal végle-
ges helyzet(i, 67w0e emelkeddje miatt a terv Kki-
vitele ma mar nem is lehetséges. Rakosrendez6-
nek rendez6 palyaudvarként valé feladasa megki-
vanja el6zetesen egy masik rendezé palyaudvar
épitését.

A teherforgalom részére megfelel6 teheraru-for-
galmi helyek és a tehervonatok részére négy nagy
kétgurités rendez6 péalyaudvar a hozz4 tartozd, 6sz-
szekot6 vonalakkal, mint keret szerepel a tervben.

A hivatalos elképzelésként elinditott tervezet
részletes targyaldsat és kidolgozésat a haborl el6-
rehaladasa megakadalyozta.

A tervet a Magyar Mérnok- és Epitész Egyletben
ismertették és vitattdk meg (M M. és E. E. Kozl6-
nye, 1943. december 26.). Ennek sordn kelemen
méric tobbek kozott hangoztatta, hogy nagyon sze-
rencsés gondolatnak tartja a Boraros téri személy-
palyaudvar létesitését. Dr. Gali Imre annak a véle-
ményének adott hangot, hogy ez az elsé olyan terv,
amelyiket végre lehet hajtani. Mindkét megéllapi-
tassal teljes mértékben egyet lehet érteni. A to-
vabbiakban vittay (Wittenbarth) Gy6z6, elfogad-
va a teher- és rendez6 pélyaudvarok tervét, a Va-
rosliget mogotti Kozponti személypalyaudvar he-
lyett sajat, Duna-part—Nyugati palyaudvar kdzotti
(a jelen tanulmény 10. pontjdban ismertetett), fold
alatti vonalanak tervét javasolja.

A Kereskedelem- és Kozlekedésligyi Minisztéri-
umban 1943 juniusdban két értekezlet zajott le
(M M. és E. E Kozlonyének 1944. évi 1 szama),
amelyeken akay Elemér a minisztérium tervét is-
mertette, amelyet a meghivott szakért6k megvitat-
tak. Ennek sordn dr. Nemesdy Jozsef professzor
azokkal a vélemeényekkel szemben, amelyek a péa-
lyaudvarok kihelyezését siirgetik, nyom atékosan ja-
vasolja, hogy a palyaudvarok maradjanak meg mai,
legmegfelelébb helyikén. Imrédy Kalman, a MAV
elndke, az atmené Koézponti személypalyaudvar he-
lyét nem tartja megfeleldnek és megfontolandénak
Vé|i, hOgy a tavolsagi forgalom maradjon meg a
megfelel6en atalakitandé és kib&vitendd Keleti és
Nyugati-palyaudvarokon.

Dr. Ruzitska Lajos ugyanebben a szamban, 1933.
évi tervezetét (l&sd a 15. pont alatt) gy modosit-
ja, hogy a tdvolsagi forgalomra tovabbra is java-
solja a Duna alatti 6sszekottetest és pélyaudvarait,
de a kornyéki forgalomra atveszi a K K. M
(Akay) tervben foglaltakat, tovabba a teher- és
rendezd palyaudvarok tervezetét. pr. Korompay
Gyorgy is a Duna-part—Nyugati palyaudvar ko-
z6tti osszekottetést javasolja, elhagyva a Varosli-
get mogotti Kozponti palyaudvart.

18

1944-ben Ney Akos egy fold alatti Déli-palya-
udvart javasol, kozvetlen vasati kapcsolattal az
6budai vonallal. A M M és E. E.-ben tartott el6-
adasdban felveti azt a gondolatot, hogy a fonto-

297

8. 4bra. A budapesti nagyvasati személypéalyaudvarok ren-
dezésének vazlata. A Kozlekedésiigyi Minisztérium terve (1943)

sabb tavolsagi vonatokban mind a harom fejpalya-
udvarra kozlekedtetett, kdzvetlen kocsik legyenek.
Uzemi megoldast erre nem adott.

FONTOSABB EPITKEZESEK

A sokféle elgondolas és tervezet (amelyek ko-
z6tt tobb hivatalos allasfoglalas is volt) ismerteté-
se utdn nem lesz érdektelen Attekinteni, hog
ugyanezen id6 alatt milyen fontosabb vasuti epi-
tések torténtek Budapesten.

1

1901— 1906 k&zott Rakospalota teriiletén elké-
szult az istvantelki f6mihely (ma Landler Jend
jarmdjavite). - [ "

2.

1907— 1909 kozott az 1907. évi, XXIX. tc. alap-
jan, a Nyugati palyaudvaron, a mahelynek Istvan-
telekre helyezése utan, vaganybdvitést hajtottak
Végre.

Keleti palyaudvaron vaganybovitést végeztek, fe-
dett peront épitettek.

Réakosrendez6n és Ferencvaroson rendezdvaga-
nyokat, téli guritbdombot épitettek.

3

1908— 1914 kozott az 1908, évi, XXXI. tc. alap-
jan, a Nyugati palyaudvaron m(szaki kocsihivatal,
termeskocsiszin, valamint egy U0j (kils6) peron
épllt; Rékosrendez6 bdvitését befejezték.

Rakosrendezén €QJYy uj, nagy (északi) vontatdte-
lep és dunai vizmd, valamint egy szén (északi) te-
herpalyaudvar munkai 1911-ben elkésziltek. A
Nyugati palyaudvarrél a vontatdsi telep kihelye-
zése megtortént. Ezekkel a munkéakkal és a mar
emlitett mihelyeknek Istvantelekre helyezésével, a
Nyugati palyaudvaron egy elgondolt bévitésre (lasd
a tervezés 4. pontjat) jelentss hely szabadult fel.

A Nyugati-palyaudvaron U0j postaépilet és va-
ganyzat épult, a régi postaudvar helyén 0j varo-
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terem, utascsarnok, peron volt épithet6. Tobb vo-
naltindl’tc’) (kuls6) vagany és fedett peron is léte-
sult.

A Keleti palyaudvaron inditovagany és rendez6
készilt. A Koztemet6 mogott felallitovaganyok
épultek, amelyeket 1913-ban vettek Ulzembe.

Rékosrendez6n 5 rendez6vagany éplt.

Ferencvaros rendez6n a szertar elkészilt.

4.

1914-ben a Nyugati palyaudvaron Gj raktar és
arupénztar épitését kezdtek el, mely 1916-ban lett

kész.
5.

1916— 1920 kozott az Eszaki rendez6 palyaudvar
munkait megkezdték. A munkak az id6szak végén
a marcheggi, valamint a zsolnai vonalak elcsato-
ldsa miatt vegleg abbamaradtak.

Ferencvaros rendezd palyaudvaron 20 vaganyos
elrendezé csoport épult.

A habor( utdn az épitési tevékenység ellany-
hult és csak néhény, elkerulhetetlen kiegészitésre
korlatozédott.

6.

1924—26. években, d Keleti palyaudvaron @
megndvekedett kornyéki forgalom, tovabba a He-
gyeshalomrdl, illetve Csehszlovéakia fel6l Komaéro-
mon &t kifejl6dott tavolsagi forgalom érdekében
két érkezési fedett peron és fogaddvéaganyzat épiilt,
amelyet a hozza tartoz6 tarolocsoporttal — a rovid
hossz miatt — egy igen rovid liraval (12°-nél na-
gyobb hajlasi anyavaganyba épitett atszelési ki-
ter6kkel — Lux lira) kapcsoltak @ssze.

Ferencvéaros rendezd palyaudvaron a guritodom-

/////

bot, a felhtiz6- és kihGzovaganyt atépitették.

1

1926—1928. €vekben rFerencvaros és Kébanya—
Vasgyar utca (ma Kébanya—Kispest) kozott két-
vaganyd tehervonati magasvasGt épilt. Megnyi-
tottdk 1928-ban. Ez a munka 0sszefligg a marcheggi
vonal elvesztésével.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

8.

1927— 1930 kozott a Nyugati palyaudvar beja-

rati vaganyait és taroldé véaganycsoportjait atépitet-
ték, Az épités megsziintette a szobi és ceglédi
vonalaknak az Allatkert melletti veszélyes egyesi-
tését; az6ta mindkét vonal fliggetlenil halad be
a fogaddvagényzatig.

9.

1930— 1934. evekben Kelenfold &lloméason jelen-
t6s vaganyatalakitasokat hajtottak végre. Sziget-
peronok részére széles vaganykozok késziiltek,
azonban sem szigetperonok, sem aluljarék nem
épiltek.

10.

1928—
séartelep kiszolgalasara vaganyok és a Sorokséri Gt
allomasnal rendezé épiilt.

11

1940—1944. €vekben a tdbb évig tartd tervezge-
tés és targyalds utan (sokan a vonalszakasz meg-
sziintetését kl'vanték) d ceglédi vonal felemelési
munkai keretében elkészilltek sorrendben a Kéba-
nyai Uti, Kerepesi uti, Mogyorddi uti és Egressy
Gti vas(ti athidalasok. A toltés anyagat a Cséry-
féle szemétteleprdl szallitottak ide. A Kdbanyai ut-
nal magasvasdti megalldhely épiilt. A munkékat
Pieri cézar Vezette.

*

A felsorolt fontosabb épitkezések — a rékosren-
dez6i vontatési telep (Eszaki f(itbhaz), az Eszaki
teherpalyaudvar és az Eszaki rendez6 pélyaudvar
megkezdett munkai kivételével — nem illenek be-
le a MAV (a tervezés 4. pontjaban emlitett) nagy
rendezési tervébe. Az epitések csak pillanatnyi
szlikségleteket elégitették Ki.

Az 1945 el6tti budapesti vasUti rendezési tervek
és a végrehajtott épitések bemutatdsa utan, a rei-
szabadulas utani terveket és épitkezéseket egy ko-
vetkezd cikkben fogjuk ismertetni.

1936 kozott a csepeli kikotd és a Nagyva-
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A matematikai statisztika modszereinek alkalmazasa
a szallitastervezésben

DR. NAGY MIKLOS

A kozlekedés operativ és tavlati tervezése nagy-
szamu, megfelel6 pontossagu informaciok alapjan
lehet csak sikeres. Az informéaciok egy része szam-
szerll adat alakjadban jut a tervez6k tudomasara.
A nagy témegd adat rendszerint idésorokba ren-
dezve képezi azt a bazist, amelynek elemzésével,
vizsgalataval lehet a kilonb6zd id6tavlatu terve-
ket megalapozni. Természetesen egyéb, nem nume-
rikus formaja informaciok is szukségesek ahhoz,
hogy a jové célkitlizései, feladatai a jelenben meg-
fogalmazéasra kertilhessenek. llyenképpen elenged-
hetetlen a tervezési mddszerek folyamatos fejlesz-
tésére valo torekvés.

A megfelel6 pontossagot nemcsak a megfigyelt
jelenségek tartalmi azonossaga jelenti, hanem a je-
lenséget feltiintet6 adat, illetve az adatbol szami-
tott jellemz6 pontossadganak ismerete is.

Mindez kell6en érzékelteti, hogy hagyomanyos
uton a megfigyelési kor és mélység, valamint a
pontossag bizonyos hataron tdl nem biztosithato.
A matematikai statisztika, a matematikai analizis,
valamint az elektronikus szadmitéstechnika elter-
jedése teszi lehet6vé az eddigi tervezési modszerek
tovabbfejlesztését, a jovO pontosabb tervezését.

A kozlekedésben a szallitasi teljesitmények nyo-
monkovetésének és tervezésének kiemelt jelent6-
sége van. A szallitasi tervekre épilnek a fejlesztési,
beruhazasi, munkaerdé-gazdalkodéasi stb. tervfeje-
zetek, végs6 soron a kozlekedés kiilonbozd idétavu
tervei.

Ehhez a munkédhoz nyuajt hasznos segitseget az
az elemz6 tanulmanyl, amelynek matematikai-
statisztikai alapokon all6 metodikdjat Kivanjuk
most ismertetni.

A KERDES FELVETESE

A szallitastervezés eddigi mddszereinek metodi-
kéit nézve, harom olyan tervezési iranyzat figyel-
het6 meg, amelyek réviden a kovetkez6kben fog-
lalhatok Ossze:

— a népgazdasag szallitasi folyamatait tekintve
a szallitasi teljesitmények id@soral alapjén, a jovére
vonatkoz6an — a matematikai statisztika mod-
szereinek felhasznaldsaval — trendértékeket becsu-
link, majd ezeket kilonb6z6 megfontolasok alap-
jan modositjuk;

— a gazdasagi fejlédes kilonbozé fokain allo
orszagok szallitasi folyamatai, valamint fajlagos
nemzetijévedelm ik egybevetéséb6l — matematikai
mobdszerekkel — el6rebecsléseket készitiink nép-
gazdasagunk varhat¢ igényeire (itt sem nélkuloz-
hetjik azonban a specialis, csak hazai viszo-
nyainkra érvényes megfontolasokat, amelyek alap-
jan a szamitott értékeket moédositjuk);

— a népgazdasag tavlati terveiben szerepld Uj
beruhazasok, termelésfelfutasok  ismeretében

1 Szallitdsi periodicitasok és 1990-ig prognoézis c.
UVATERYV — GMEO tanulmany.

— PARDANYI
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— ezekhez igazitva — végezzik el a szallitasi szik-
ségletek tervezését, tekintetbe véve az egyes koz-
lekedési agazatok fejlesztésének lehet6ségét az
adott tervezési idészakban.

Jbl megalapozott tervet csak akkor lehet készi-
teni, ha mindharom tervezési metodikat felhasz-
naljuk, és a tervet mindharom mddszer szerint
— de egymastol teljesen fliggetlenil — elkészitjuk.
Ha e harom mddszerrel, egymastdl fliggetlenil ké-
szitett terv még tlrhet6 hibahataron beltli érte-
keket eredményez, akkor Kicsi annak val6szind-
sége, hogy tulsdgosan nagyot tévedtink.

Gyakorlatilag azonban a hagyoméanyos maddsze-
rekkel dolgozva, a' tervvaridnsok kidolgozasidhoz
szlikséges munkaer6 és munkaid6 nem all rendelke-
zésre, ezért kialakult egy stabilnak és hasznalhato-
nak elfogadott mddszer. Ez lényegében abbdl all,
hogy a szallitasi teljesitmények bizonyos hosszlisagu
idésorabdl a legkisebb négyzetek modszerével megha-
taroznak egy regressziés gorbét — rendszerint
egyenest — majd meghatarozzak a korrelacios
egyutthatét. Ha e korrelaciés egyltthatdé megfeleld
eredmény-intervallunban (Jrj* 0,5) helyezkedik el,
a regresszios egyenest el lehet fogadni mint a je-
lenség — a szallitasi teljesitmény — adekvat le-
irasat, és extrapolalni lehet a tervezési id6szakra.
Ha ezek az értékek nem mondanak ellent az egyéb
megfontolasoknak — példaul a tendenciak esetle-
ges varhaté valtozdsdnak — akkor az extrapolalt
értékek a tervszamok. Ha viszont az extrapolalt
értékek nem egyeznek az egyéb megfontolasbdl
szarmaztatott értékekkel, akkor szubjektiv meg-
itélés alapjan az értékek moddositasara kerdl sor.

Ha a korrelacios egyttthatd viszonylag alacsony
(ITtl<0,5), a vizsgalt valtozok korreladlatlanok,
azaz 07| r |~ 0,5 esetében vagy a kivalasztott kap-
csolat, vagy a feltételezett fliggvény — mint ma-
tematikai modell — helytelen.

Az igy készilt el6tervek, tanulmanytervek képe-
zik a tervezd szervek kiindulasi anyagait.

A modszer — részben az eddigiekbdl is megélla-
pithatd — gyenge pontjai:

1. Az esetek tulnyomo tébbségében linearis trend
kerul alkalmazasra.

2. A Korrelécios egyutthatd tulbecsult, bizonyos
szempontbdl helytelen értelmezése.

3. Jonak tartott korrelacié esetén — minden
tovabbi vizsgalat nélkil — a valtozék fliggetlen-
ségének elfogadéasa.

4. Az a — tobbek altal képviselt — vélemény,
hogy a részek prognozisainak 6sszege nem QAUND
az 0sszeg progndzisainak értékével, s6t ettdl Ié-
nyegesen el is térhet.

A tervezésfejlesztés atjan elindulva, az idésorok
matematikai-statisztikai modszerekkel val6 elem-
zésében az el6z6 gyenge pontok feltarasat, rész-
letesebb vizsgalatat végezzik el a kdvetkezékben.
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A matematikai-statisztika prognosztizalasra
val6 felhasznélasa a gazdasagi kornyezet, a kozle-
kedési infrastruktira azonossagat tételezi fel, mind
a bazis, mind az el6revetités id6szakara. A vizs-
galt intervallumot a bézisid6szaknak tekintett
(az emlitett tanulmanyban az 1957—1975 kozotti
id6szak) id6tartam atlagos fejlettségi szintje, illetve
ezen idészak atlagos fejl6dési iteme hatarozza meg.

Az aggregaltsagi fok— makroszintrél mikroszint
felé haladva — forditott aranyban hat a tervek
pontossagara.

A MANUALIS TRENDSZAMITAS KORLATAI

A hagyomanyos médon végzett szamitasokkal,
aszamitasi munka mennyisegére valo tekintettel is,
kétségtelentl a linearis regresszids kozelités valo-
sithatdé meg a legkisebb munkaval. Széba johet
még ezenkivil a masodfokd polinommal vald ko-
zelités, de az ett6l magasabb foka polinomok Szami-
tdsa — a regresszios fliggvény allandéinak, az dn.
strukturdlis paramétereknek a szdmszer( megha-
tarozdsa—, mar annyira munkaigényes, hogy gya-
korlatilag nem kivitelezhet6. Sokszor még a linearis
kozelitések darabszama is erésen korlatozott.

A statisztika elemz6 modszereinek fejlédése oda
vezetett, hogy a kapcsolatvizsgalatok Uj modsze-
rei, a szokasos regresszidés szamitasoknal megbiz-
hatébb, de bonyolultabb, szamitasigényesebb elja-
rasok véaltakismertté.

llyen korialmények kozott példaul csak igen
nagy aldozatok aran lehet szé a szallitasi teljesit-
meények valtozasaiban feltételezett hullamzasok
vizsgalatardl. Efluktuaciévizsgalatok legaldbb 6t6d-
fokd polinom vagy valamilyen mas periodikus
flggvény szamitasat — mint a megfigyelt, jelenség
matematikai kozelitését, leirdsat — igénylik.

A KORRELACIO HELYES ERTELMEZESE

A korrelacios egyitthaté egy valdszin(iségelmé-
leti mérészam. Bizonyos feltételek mellett megmu-
tatja, hogy a két megfigyelt véltozé kozott van-e
val6sagos 0Osszefliggés, vagy nincsen.

Feltételezve, hogy £ és p tetsz6leges eloszlasu
valdszinlségi valtozok, e két valdszin(iségi valtozo
korrelacios egyitthatoja:

_M(£, ) —M(£)M(p)

rSv- W iiD (r,)
ahol: M avarhaté érték,
D a szoras.

Ha £ és i fliggetlenek, akkor

. JFE, r=M ()M (p),
és igy
-_ 0

Abbdl azonban, hogy a két valtozod korrelacios
egyltthatdéja nulla, nem kévetkezik, hogy fligget-
lenek, vagyis az 6sszefliggés megforditasa nem igaz.
Erre hivja fel a figyelmet Rényi Alfréd: Valdszin(G-
ségszamitas c. munkajaban (Egyetemi tankoényv,
1954.; a 315. oldalon lev6 2. tételnél).

A hivatkozott forras szerint az a téves elképzelés,
hogy a korrelalatlan valtozok egyben fiiggetlenek

kozlekedéstudomanyi szemle

is, onnan szarmazik, hogy két specialis esetben ez
val6ban igaz is. Nevezetesen:

— ha £nés rs az ,,A”, illetve ,,B” pozitiv valo-
szin(iségi események karakterisztikus valtozdi, ak-
kor £n és rjB akkor, és csak akkor korrelalatlanok,
ha az ,,A” és ,,B” események fiiggetlenek, vagyis
ha £a és rjB fliggetlenek;

— ha a (£, p) pontok egyuttes eloszlasa a sikon
normalis, tovabba £ és p korrelalatlanok, azaz
r(£, =0, akkor £ és rj figgetlenek.

Bennilinket most ez ut6bbi tétel érdekel. Az ese-
tek tulnyomo tobbségében ugyanis — lényegében
idGsori tervezésrdl Iévén sz6 — kétvaltozos kap-
csolatot feltételezve, az x tengely a foly¢ id6t rep-
rezentalja. A folyd id6 eloszlasgorbéje viszont egy
a hajlasszogli egyenes, amibdl koévetkezik, hogy a
slrdségfliggvény azonos egy ¢ konstanssal.

Ha mar most azt a kapcsolatot tekintjtik, ahol
rj a foly6 id6 valdszin(iségi valtozoja, akkor az el6-
z6ekbdl kovetkezik, hogy ha £ normalis eloszlasu,
akkor aP( £ p) is az, és igy a fuggetlenséghez elég-
séges £ normaélis eloszlasat bizonyitani, ami vi-
szont sziikséges az r(£, r/)=0 feltételen kivil.

Ez a koveteiménv az eddigiekben nem kerlt
figyelembevételre. Az eddigi munkalatokban bizo-
nyos esetekben a korrelaciés egyttthatd értékité-
lete tulbecsiilt volt. Ugyanis tervezés esetén még
a 0,99-es korrelacid6 sem megnyugtatd, ha a reg-
resszios becslés szérasa nagy.

Alabecsiltik a korrelacios egyutthatot, ha ala-
csony értéket adott, noha a regresszios becslés sz6-
rasa igen Kis savot hatarolt be. A tervezés szem-
pontjabdl ugyanis nyilvadnvaldéan az a j6, amikor
a szorés kicsi, és igy az el6rejelzés megkivant pon-
tossdga — ami forditott aranyban all6nak fogad-
hato el a tervezés idéhorizontjaval — biztosithato.

A VALTOZOK FUGGETLENSEGENEK
\  KRITERIUMA

A tervezés a jovdbeli tevékenységet altalaban
Ugy hatarozza meg, hogy a mult elemzésébdl ki-
indulva, a jelen ismereteit felhasznélva, a jov6 cél-
jat, megkivant allapotat tizi ki.

A tervkészités alapjaul, bazisaul szolgalhatnak
azok az id6sorok, amelyek a gazdaséagi élet, konk-
réten a kozlekedés szallitasi teljesitményeinek jo-
vébeli alakulésat fejezik ki. Minél tobb és minél
jobban tagolt, de azonos tartalmd adatok, infor-
macidk allnak rendelkezésre az elmult id6szakrol,
minél tébb ismeretanyag ad tAmpontot a jovébeli
tevékenységet befolyasolé események varhaté ala-
kulasardél, anndl jobban tervezhet6, prognosztizal-
hat6 a jové.

Id6ésorok szolgalhatnak alapul ahhoz, hogy reg-
resszids fliggvénykapcsolatok segitségével megal-
lapithassuk: milyen Osszefliggés van a gazdasagi
élet kilonboz6 tényezO6i kdzott, hogy e fuggvény-
kapcsolatok felhasznélasaval révidebb, hosszabb
tavlata el6rejelzések legyenek készithetdk.

Az id6sorok felhasznalasaval végzett analitikus
trendszamitas a regresszios fliggvénykapcsolatok
paraméterbecsléseinek egyik &ltalanosan elfoga-
dott és alkalmazott eszkdze, a klasszikus értelem-
ben vett legkisebb négyzetek médszere.
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A legkisebb négyzetek modszere azonban nem
alkalmazhat6 minden feltétel nélkil. Erre hivja fel
a figyelmet Kovécs Ilona: Az autokorrelacié vizs-
galata regresszios modellekben (Statisztikai Szemle
1977. 6. szam) cim( munkajaban. A szerz6 ramu-
tat arra, hogy a regresszidszamitas soran nagyon
gyakran azért adodik értelmezhetetlen eredmény,
mert a legkisebb négyzetek mddszerének haszna-
lata el6tt nem kerult ellenérzésre az alkalmazasi
feltétel vizsgalata. A munka felsorolja az idésorok-
ban jelentkez6 hibak, rezidiumok egymaskozti kor-
relacigjat és ennek kovetkezményeit, ha a legki-
sebb négyzetek modszerét ilyen autokorrelalt id6-
sorra alkalmazzuk.

Mindezek alapjan kétségtelenné valik, hogy az
eddig kovetett tervezési mddszereken valtoztatni kell.
A tervezést szilardabb elméleti alapokra kell he-
lyezni. A szildrdabb elmélet altal megkdvetelt sza-
mitdsigényesség kielégitéséhez viszont fel kell hasz-
nalni a szamitastechnikat.

A szamitogép hasznalata — amely e cikk alap-
jaul szolgéldé tanulmany kidolgozdsaban az UVA-
TERV R-—20-as szamitdgépe volt — lehet6séget
biztositott regresszids gorbék szamitasara otodfoku
polinomig, valamint egytipusd hiperbola esetére.

Ezek a szamitasok egy olyan programcsomag
elsé elemei, amelyek a tervezés fejlesztését, a ma-
tematika alkalmazasanak intenzivebbé tételét,
végsO soron a tervezés idGigényének csokkentését,
pontossaganak novelését igyekeznek szolgalni.

Az elvégzett vizsgalatokhoz — amelyek kereté-
ben az aru- és személyszallitas naturaliai és telje-
sitményei mellett az atlagos szallitasi tavolsag, il-
letve az atlagos utazasi tavolsag kerilt megvizs-
galasra a vasutnal (MAV) és a koztitnal (VOLAN)
az 1957—1975 kozti id6szakban — a kdvetkezd
regresszios fuggvénykapcsolatokat hasznaltuk fel:

y = a 0+ a Ix,

y = a 0-\-alx-\-a2 2,
y=a0+alx-\-axx 2+ a 33

y = a 0-\-alx-\-a 2-\-a3x 3-\-aixi,

y = a 0-i-alxa-ax 2-j-a3x 3-i-aixia-asx 5,

b
/= «+ -,

Az els6-, mésod-, valamint a harmadfokd poli-
nom egyik aga a monoton névekvd vagy a monoton
csokkend értékek, a negyed- és 6todfoku polino-
mok pedig a hullamzasok becslésének elsé kozeli-
tései. A hiperbola egy olyan minta becslésének els6
kozelitése, amely a végtelenben egy konstans ér-
tékhez (a) tart.

Tekintve, hogy a tervezésfejlesztési torekvések
egyre pontosabb, megbizhatobb tervek készitésé-
nek igényét is jelentik, a késébbiek soran e kezdeti
regresszids flggvénykeészletet feltétlentl ki kell
bdviteni a kdvetkezé alaku fuggvényekkel:

N a-\-bx
y —abx,
y = axb,

y = a log (bxn),
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logy=a+bx,
tovaBbA: log y~a-\-b log x,
tekintettel arra, hogy az o6tédfoka polinomnak,
mint periodicitast becsl§ gorbének csak masfél
periddusa van, egy valamilyen formajua periodikus
€s tobbvaltozés vizsgalatokhoz legalabb a

z=at+taX+ayy,
z—a-"anN-"a*ya-aya-ana-an?2
alaku fuggvényekkel valo kiegészités sziikséges.

A véltozok flggetlenségének vizsgalatdhoz a
regresszios gorbe kiszamitasa utdn megallapitottuk
a rezidiumokat, majd
— az abszolut szorast és
— a korrelaciot.

A rezidium a regresszids gorbe szamitott értéke
és a megfigyelt pontparok értéke kozti differencia-
b6l szamithato, nevezetesen:

rezidium=Y —y,
ahol: Y a megfigyelt pont,
y a regresszios becslés értéke.

Itt kell megjegyezniink: ha ezek a rezidiumok
flggetlenek az »tdl, azaz a flggetlennek feltétele-
zett valtozotol, akkor biztosak lehetiink abban,
hogy az y=i(x) regresszios fliggvénynek nincs mas
relevans fliggetlen valtozdja, és igy ez az 6sszeflig-
gés alkalmas arra, hogy megalapozott tervet épit-
sink rad. Ennek elddntésére pedig egy egyszer( le-
het6ség kinalkozik: meg kell vizsgalni a rezidiumok
slrdségfluggvényét. E vizsgalatra még visszaté-
runk.

A szoras €S a korrelacios egyutthaté 6sszefliggesé-
nek felirdsdhoz a kovetkez6kben értelmezett jelo-
Iésekkel jutottunk:

Y a megfigyelt fliggé valtozé,
X a megfigyelt figgetlen valtozo,
aa az abszolut szorés,

r a korrelacios egyutthatd,

y f(x) a regressziés fliggvény,

n a megfigyelt 0sszetartozé adatparok szama,
7 a megfigyelt fligg6 valtozok atlaga.

Ekkor:

Uy—y)2
a~V - n uT-r1)2'

Tervezési szempontbdl azonban az abszolut sz6-
ras helyett sokkal fontosabb a relativ széras (a);
ezért képeztik a rezidiumok y-hoz viszonyitott ér-
tékét, majd kiszamitottuk a

relativ szorast.

A relativ szdras ismeretében azonnal megallapit-
hattuk a tervezett értékek also és felsd savhatarat.
Ugyanis, hay =i(x) avarhatd érték, akkor ay a var-
hat6 értékek szdrasa, és igy a fels6 hatar=y-\-av,
az als6 hatar —y —av. Pontosabban:
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mivel % =0 y, afels6é hatar=y(a + 1),
az als6 hatar =y (a—1),
azaz mind a fels6, mind pedig az als6 sav hatara a
regresszios egyenlet fliggvénye.
Ezek utan kerilt sor a fuggetlenségvizsgalatra.
Mivel az x tengelyre felvett folyé id6 — mint
val6szinlségi valtoz6 — egyenletes eloszlasu, ezért
csak arezidiumofc eloszlasanak normalis voltat vizs-

galtuk.

I. &bra

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Tekintettel azonban arra, hogy a megfigyelt
pontparaink szama viszonylag kiesi volt (16—19
pontpéar), nem a normalis eloszlast vizsgaltuk, ha-
nem az r valdszinlségi valtozd négyzetének, az
72-nek az eloszlasat.

Tehettik ezt, mert ismert, hogy ha ij normalis
eloszlasu [0,1] paraméterekkel rendelkez6 valdszi-
ndségi valtozo, akkor g2 %2 eloszlast eredményez
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M

M(x2)= 1 varhatd értékkel és
réssal.

igy lényegében a meglevd adatparjaink szdmat
megduplaztuk.

A kilénb6z6 paraméteri normalis, x2 és x el*
oszlasok sdr(iség- és eloszlasfliggvényeit az 1., 2.,
3. és 4. abrak szemléltetik.

Az osztalybasorolast a kdvetkezOk szerint végez-
tik.

El6szor is a relativ rezidiumokat 1-re normaltuk,
azaz képeztik az

D(x2)=Y 2 sz0-

értékeket, majd megallapitottuk a szorést és egy
masodszori normalassal a vizsgalt mintat [1, /2]
alakd x2eloszlassa alakitottuk.

Kismintarol 1évén szd, harom osztalyt hataroz-
tunk meg:

1. oszt. (0; 0,455) 0,5,
2. oszt. (0,455; 2,706) 0,4,
3. oszt. (2,706; ~) 0,1.

A 3. abran levé eloszlasgdrbe alapjan lathatd,

4. 4bra
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10
09
08
07
06
05

03
0.2

0.1

hogy az els6 osztalyba az 6sszes mintaelemek 50%-a,
a masodik osztalyba az 6sszes mintaelemek 40%o-a,
a harmadik osztalyba az 6sszes mintaelemek 10%-a
kell hogy essék akkor, ha az eloszlas pontosan z3

Azt, hogy a tényleges mennyire fedi a feltétele-
zettet, x 2probaval vizsgaltuk meg:

H2¥ (vi-nPi)2>
npi
ahol: \j az i-edik osztalybaes6 mintaelemek szama,
Pi a hipotetikus eloszlas mintaelemeinek
szama.

Mérvado értéknek (Rényi utan) a
P (*2/\ * B)

értéket tekintettiik. Vagyis, minél nagyobb ez a
szam, annal nagyobb a valdszin(isége annak,
hogy a minta simul a2 eloszlashoz.

Ezek utan az 6sszes meghatarozott regresszids
gorbék kozul nem azt valasztottuk ki, ahol a kor-
relacié a legjobb volt vagy a szoras a legkisebb,
hanem azt, ahol a fenti, mérvadénak elfogadott
érték a legmagasabb, s ezt fogadtuk el a megfi-
gyelt folyamat — az adott szallitas id6ben le-
foly6 — adekvat leirasanak.
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Figyelemmel kellett azonban lenni arra a tényre,
hogy esetlinkben a mintdk szama hatarozottan
kicsi; igy a y2 proba 6nmagaban véve bizonyos
mértékli megbizhatatlansagot tartalmaz. Megfe-
lel6 mintanagysag esetében az eljaras természete-
sen nagy biztonsaggal alkalmazhaté.

A REGRESSZI0S BECSLESEK
KONZISZTENCIA ELVE

A szadmitasi modszerink ismertetésekor felsorolt
,,Négy gyenge pont” negyedik pontjahoz jutottunk
el, azaz ahhoz a tébbek altal képviselt nézethez,
miszerint a részek progndézisa 6sszegének nem kell
egyeznie az dsszegek prognozisanak értékével.

Annak érdekében, hogy ezt bizonyitsuk, tovdbbé
azért, hogy a y2 proba kis mintabol ad6dé bizony-
talansagat — részben — megsziintessik

— az eddigi kett6s tervezésrdl, azaz az arutonna
(a tovabbiakban: M) és az arutonnakilométer (a
tovabbiakban:A) helyett harmas tervezésre tértiink
at; mégpedig az

M, A, S
harmasra, ahol S az atlagos szallitasi tavolsag;

— konzisztenciavizsgéalattal ellen6riztik a fel-
tételezett regresszids becslések helyességét.

A részletesebb elemzés megkezdése el6tt azonban
célszerd volt a kovetkez6 hipotetikus alapelv rog-
zitése.

Kismintardl lévén sz6, a %2 prdba eredményét

— hatérozottnak (H) tartottuk, ha

3=0,9;

— elfogadhaténak (E) itéltik, ha
0,9>P(*25x2)~0,7;

— nem tudtunk'mondani semmit (NMS), ha
P(x2Sx2) < 0,7 .

igy ez utébbi esetben a megoldast:

— a rendelkezésiinkre all6 fuggvényeken kivili
mas fliggvénykapcsolattal,

— mas fliggetlen valtozéval, vagy

— tobb flggetlen valtozéval
kell keresni.

A harmas tervezés elemei kozotti funkcionalis
kapcsolat nyilvanvald, azaz barmely kettéb6l a
harmadik szamithaté. Elfogadhaté elvként régzit-
hettiik tehat, hogy azt a kett6t prognosztizaljuk,
ahol a x2 vizsgalat a két legjobb eredményt adja.
A Kkapott eredményt azonban a konzisztencia-
vizsgalat mddosithatja.

A konzisztenciavizsgélat alapelve a kovetkez6k-
ben foglalhat6 dssze.

Legyen [K-; AF ponthalmaz olyan, hogy érve-
nyes ra az alabbi dsszefliggés:

-
Yi= 2 Ta,
K —I

Allitjuk, hogy az ik{x) regresszi6s fiiggvényekre
igaz, hogy

i-re és ~-halmazra.

STk(x)=1(x),.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

ha minden &) fliggvényre igaz az, hogy a rezi-
diumok eloszlasa normalis, vagyis a részek reg-
resszids flggvényeinek 0sszege azonos az egészre
vonatkozo regresszios becslés fliggvényével.
Normaélis eloszlas esetén ugyanis a rezidiumok
Osszegének varhatd értéke N[O; e esetében

MI[ZR%= 0,

elhanyagolhaté nagysagrendd szdrassal, és ugyanez
igaz a relativ rezidiumokra vonatkozoan is, ha ezek
eloszlasa normalis.

Az egyszer(iség kedvéért a tovabbiakban harom
halmazt, két dsszetevit és egy ered6t tekintink,
azaz:

f(£)

fili.)

Ekkor nyilvanvalé, hogy
Yi=YIt-{-Y3,
és igy

azaz

Legyenek az ik(x) flggvények folytonosak és
mindenhol differencidlhatok az [a, 6] intervallum-
ban, tovabba

Ax =X i+j —Xf=konstans.
Ekkor:
27f(x,))Ax = S 11(xi)Ax-\- £ F2(Xi)AX,

ami hatarértékben nem mas, mint a gorbe alatti
terilet, azaz

fi(x)ax = ffI{x)dx+ff2(x)dx,
és mindkét oldalt x szerint derivalva:
i(x)=ix(x)A-i2{x).

Ez a tétel természetesen csak olyan hipotézis
mellett igaz, hogy a rezidiumok a mérési interval-
lumok minden hataron tuli sz(ikitésével is normalis
eloszlasuak. Ezt viszont minden tovabbi nélkdl
elfogadhatj uk.

Ezek utan tértink At a szérasok vizsgalatara.

Az ismert tétel alapjan normalis eloszlasok ese-
tében a szérasnégyezetek dsszegezddnek, azaz

s2=Na2.
Ez azonban csak az abszolut szérasokra igaz.

A relativ szorasnégyzetet a kovetkezdk szerint
definialtuk:

Yij VE-Ti-m |
f(xi) 1 ey J2

n n
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Az abszolutot pedig: . .
ag” Z[Yi-f(xi)¥

n n
Legyen Y i-f(xi)—n €sf(x;)=yit

igy

n

igy a részekbdl szamitott relativ szérasok ese-
tében — egyel6re m— a kovetkezd becslésre szorit-
koztunk.

Adott aai-ho7j Kiszamitjuk azt a y;—uy értéket,
amely a relativ szoréshge tartozik, majd ezeket
Osszegezzilk, és az 6sszeglrelativ szordsanak a

ol;

értéket tekintettuk.

Kétségtelen hibat kdvettiink el azonban azzal,
hogy figyelmunket csak a relativ szérasokra 0ssz-
pontositottuk, és az abszolut szérasok eloszlasat nem
vizsgaltuk. Ezt a jov6ben feltétlentl pdétolni kell.

Az el6z6ekben mar emlitettiik, hogy a vizsgalt
idésorok ,,kisminta” mindsitéstiek, és igy a ji*
proba eredményeként tulajdonképpen mindazokat
a regresszios becsléseket jonak tarthatjuk, amelyek
értéke 0,7 vagy ennél nagyobb.

igy a konzisztenciavizsgalatot a kdvetkez6 elvek
alapjan végeztuk el.

Legyen A az alaphalmaz, valamint AiQA és
legyen UA i—A. Mind az A -ra, mind pedig az mt-re
kikeressik mindazokat a regresszids becsléseket,
amelyek az el6bbi elvek alapjan elfogadhatok, a
tervet pedig uagy allitjuk 0Ossze, hogy a vizsgalt
halmazokra nézve az értékek 5%-0s, a szérasok
pedig 30%-0s eltérésnél nagyobbak ne legyenek.

Az 5%-0s értékeltérés kérdésére a késébbiekben
meég visszatérink, a szordsok eltérésénél; a meg-
kivant minimalis biztonsdg — esetlinkben ez 70
sz4zalékos — a meghatarozo.

Ha mind az értékek, mind pedig a sz6rasok a
megkivant hibahataron belil maradnak, a reg-
resszids becsléseket konzisztenseknek és extrapolalha-
tonak tekintettik, azaz az extrapolalt értékeket el-
fogadtuk tervértékeknek.

Mindehhez azonban hangsulyozni kell, hogy ez
az eljaras feltételezi a gazdasagi kdrnyezet — szal-
litdsi szempontbol a gazdasagi infrastruktira —
alakulasi tendencidjanak azonossagat a vizsgalt,
valamint az extrapolélt idészakban.

Ha ez a feltétel nem érvényesul, akkor a szalli-
tasi id6sorokon alapul6 tervezés a jelenleg rendel-
kezésre alld, mar emlitett fliggvénytipusokkal nem
lehetséges, és a terveket mas mddszerrel kell dsz-
szedllitani.

Miel6tt szemléletesen is bemutatnank az elvég-
zett konzisztenciavizsgélat egy részét, célszerd
még két kérdést elére megvizsgalni.

a) A tervezés biztonsaga:

Az altalanosan elfogadott elvek alapjan 2a sz6-
résra terveziink, ami a mi esetiinkben 4-2u-at
alapul véve, 97%-0s biztonsagot eredményez;
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b) A tervezés bizonytalansaga:
Annak ellenére, hogy hat fliggvénytipussal kozeli-
tettiink, teljes megbizhatésaggal csak két fiigg-
vényt hasznalhattunk tervezési szempontbdl, ne-
vezetesen

— a linearis, valamint
— a hiperbolikus
flggvényeket.

Ugyanis a harmad-, negyed- és otodfokd poli-
nomok elsésorban csak a periodicitas becslésére al-
kalmasak, extrapolalasra nem. Még akkor sem, ha
nem periodicitast fejeznek ki — azaz mind a vizs-
galt, mind pedig az extrapolalt intervallumban
nincs lokalis széls§ értékilk —, mivel ilyenkor a
vizsgalt pontokra e fliggvények valamely szélsé
aga fekszik ra; ezeknek az agaknak az emelkedése
vagy sullyedése azonban olyan nagy, hogy a tény-
leges gazdasagi folyamatot semmi esetre sem fejez-
hetik ki.

Ha azonban ezekre a fliggvényekre — akar van
a teljes intervallumban lokalis széls6ertékiik, akar
nincs — a1 proba megfelel6 eredményt ad, ak-
kor biztosak lehetiink abban, hogy a megfigyelt
intervallumban ezek a fliggvények irjak le a szal-
litasi folyamatot, az extrapolaciot is tartalmazé
teljes intervallumban azonban nem.

Ezek a fuggvények azonban még akkor is kife-
jezhetnek bizonyos fluktualé jelleget, ha nincs
lokalis széls6értékiik, mivel lehetnek monoton
novekedbek vagy monoton csokkendek, inflexios
pontokkal tarkitva. llyen jellegli vizsgalatokkal
azonban nem foglalkoztunk.

A konkrét tervezés esetén ezeket a fliggvényeket
tehat olyannal kellett helyettesiteni, amelyik ren-
delkezéstinkre allt, azaz
— els6 vagy
— masodfokd polinommal, illetve
— hiperbolaval.

A masodfokd polinomokkal kapcsolatban is
adddhat két nehézség. El6szor az, hogy a fiiggvény
mar a megfigyelt intervallumban is eléri a széls6-
értéket, masodsorban pedig az, hogy esetleg az
extrapolalt intervallumban éri majd el. Tervezésre
tehat egyik esetben sem hasznalhat6. Helyettesi-
tése
— lineéris vagy
— hiperbolikus
kozelitéssel volt lehetséges.

A leirtak jelzik, hogy ma még — egyéb fliggvé-
nyek hianyaban — mennyire szik a vizsgalati lehe-
t6ség. Ez egyben magyarazatul is szolgal a részek-
b6l szamitott értékek 6sszegében — az el§z6ekben
megengedett — 5%-0s pontatlansagra.

Az elméleti fejtegetések utan, e tanulméany leza-
rasaként a kovetkez6kben bemutatunk egy konzisz-
tenciavizsgalatot.

EGY PELDA

Ez egy tipikus példa a kozforgalmu vasutak
,.€0yéb aruk” kategdrigja belfoldi, export és im-
port bontasara.

A vizsgalatban felhasznélt jel6lések:

A x2préba alapjan
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H hatarozott, azaz P(x* = x0)—0.9;
E elfogadhato, azaz P(% ’Sjj'j) 0,7 ;
NMS nem mondhat6 semmi;
k/l & a polinom fokszama,
I — masodfokd polinom esetében a szélsGérté-
kek szama, a teljes (megfigyelt és extrapo-
lalt) intervallumban;

— magasabb foku polinomok esetében pedig
a lokalis széls6értekek szama a megfigyelt
intervallumban;

linearis,

hiperbola,

novekvé*,

csokkend*,

progressziv*,

degressziv*,

mindsiteés,

érték 1975. évben,

arutonna 106-ban,

atlagos szallitasi tavolsag km-ben,
arutonna-kilométer 109-ben.

>SS <300655,.

A jeldlések felhasznaldsaval 6sszeallitjuk az dan.
,,mindsit6” 1. tablazatot.

Ha csak az ,,0sszesen” oszlopot tekintenénk, na-
gyon hajlamosak lennénk arra, hogy az egész har-
mas (M, 8, A) esetében linearis vagy hiperbolikus
kapcsolatot tételezziink fel, hiszen a magasabb
fokd polinomokkal val6 becslés csak ,,E” fokd,
mig a lineéris és a hiperbolikus becslések tébbsége
(6t kozal harom) ,,H” minésitésa.

Nem szabad azonban figyelmen kivul hagyni a
,.Kismintat”, aminek kovetkeztében az ,,E” min6-
sités — bizonyos meghatarozé korulmények ko-
z6tt, a konzisztenciavizsgalat alapelvébdl kovet-
kez6en — azonos lehet a ,,H” mindsitéssel.

Kétségtelen ugyanis, hogy mind a belféldi, mind
pedig az export széllitas jellemzd&i (M, s, A) prog-
ressziv néveked6 tendenciat mutatnak, az export
szallitasi tavolsagat kivéve. E kettd részardnya
viszont az 0sszes arutonnaban 74%, arutonna-
kilométerben pedig 70%.

Més a helyzet az importnal. Itt az XX és N eseté-
ben ,,H” mindsitésd linearis és hiperbolikus kap-
csolat van, tovabba az S esetében egy ,,HY1” miné-

* M éasodfok( polinom esetében a teljes, magasabb
fokU polinomok esetében csak a megfigyelt tartomany-
ban.

Belfoldi Export
m Y, m Y,
Ein E 2-np 16,7 H 2-np 4,2
H 3-n
M Hy-n
Ey-n
-np
S E 3-n NMS
E*/-n
E 2-np 2,4 H 2-np ],1
A E s/ H 3-n
E

kozlekedéstudomanyi szemle

sitésd polinom, ami — mivel a vizsgélt interval-
lumban maximumpontja adédott — extrapolélas
szempontjabol nem alkalmazhat6. ,,E” mindgsitésd
a kapcsolat lineéris és hiperbolikus kdzelités eseté-
ben az M-nal.

Ugyanakkor mind az M , mind pedig az A eseté-
ben lehetséges a progressziv ndvekedés becslése is.

Tekintstk elébb azt az esetet, amikor az impor-
tot progressziv noveked6nek tételezziik fel, azon-
ban A -1 a szallitasi tavolsagbdl becslljik, mivel
az S minGsitése hatarozottan jobb, mint az A-¢
(linearisan).

Minden esetre nyilvanvalo, hogy az egyéb aruk
0sszes mennyiségének a becslése nem lehet linea-
ris, sem hiperbolikus, hanem az ,,E” minésitésd
progressziv ndveked6 tendenciat kell elfogadnunk
M esetében; és mivel az 8 mindsitése jobb, igy az
M-t XK-b6l és $-bél szdmitottuk (s lineéris).

Ezek utdn a konzisztenciavizsgalat a 2. tablazat
szerinti.

A 2. tablazatban foglaltak a gépi Gton végzett
szamitasok eredményeit, valamint az el6z6ekben
ismertetett mind@sitéseket tomoritik, s megadjék a
kozforgalmu vasutak ,,egyéb aruk” konzisztencia-
vizsgalatanak eredményeit 1990-re, arra az esetre,
amikor az importot progressziv néveked6nek téte-
leztiik fel. Az A -1 a szallitasi tavolsagbdl becsil-
tik, mivel 8 mindsitése hatarozottan jobb volt,
mir.t A-¢.

A tablazatban foglaltakkal kapcsolatban meg
kell jegyezni, hogy az import A mingsitése el6tti
S (SH1) azt jelenti, hogy az arutonna-kilométert az
arutonndbol és a szallitasi tavolsaghol szamitottuk,
a mindsités alatti szdm pedig a szallitasi tavolsag
1990-ben.

Osszevetve az 0sszesenbdl prognosztizalt értéke-
ket a részek dsszességébdl prognosztizalt eredmény-
nyel, a 3. tablazat értékeit kapjuk.

Mivel az eltérések a meghatarozott hibahatiron
belul vannak, a tervet konzisztensnek lehet tekin-
teni.

Ezek utdn megvizsgaltuk azt az esetet, amikor
az import valtozasat linearisan névekvé tenden-
ciaként lehet szamitasba venni, alapelviinket ko-
vetve, XK-b6i és S-b6l meghatdrozva az A -t.

Az 0Osszesent ebben az esetben — mivel ennek
progressziv ndvekvd jellege kétségtelen — A és 8

1. tablazat
Import Osszesen
m Y, m \Y%

Hin E 2-np 6,6 Ein E 2-np 26,4
Hhn Hy-n Hhn
Hin Hyi Hin E 2-np
Hhn Ehn E 3-n
Ein E 2-np 1,6 Hin E 2-np 5,0
Ehn Hy-n E 4-n

Ey-n
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2. tablazat

Az 6sszesenbdl prognosztizalt értékek

— m M —

Egyéb aruk &sszesen E2 47,4 2(7=5,3%

Cla= 0,4853

A részek 6sszességébdl prognosztizalt értékek

— m M oa
Belfoldi E2 21,5 0,3362
Import E2 14,0 0,212
Export H2 11,9 0,1562
Osszesen 47,4 2(7=4,4%
(fa=0,4271
3. tablazat

Eltérés %-ban

Oa 13.6
M 0,0

2a 20.6

(Ya 1;8
A 3,3

27 6,1

alapulvételével és ezekb6l M meghatarozasaval
vizsgaltuk.

Ekkor a konzisztenciavizsgélat a 4. és 5. tablazat
szerint alakult.

Az eltérések szamszerlségei alapjan ez is egy
konzisztens terv.

Az egyéb aruk kategoridjara elvégzett és példa-
ként bemutatott vizsgalat két konzisztens tervet
eredményezett. Kétségkivul megallapithato, hogy
a végzett szamitdsok ez utdbbi valtozatot jelzik
helyesebbnek, vagyis az ,,egyéb aruk” kategoéridja-
ban a belféldi és az export forgalom progressziven,

m A _
SH 1 11,5 2.7=52%
243 (Ta= 0,07764
n m A (a fi
E2
12,4 SH1 4,8 0,0528 1,65
4,24 283 3,9 0,0513 0,99
2,63 H2 3,2 0,02895 0,55
11,9 2(7=4,9%
(7a= 0,07911
KOVETKEZTETESEK

A tervez6 munka tovabbi javitdsa érdekében
végzett kutatdsok soran a statisztika, pontosabban
a matematikai statisztika, a matematikai analizis
felnasznalasdra mar mas terileteken is tortént
elérelépés. Ezek az &ltalunk megismert kezdemé-
nyezések mar talléptek a kezdeti probakon, és az
idésorokra épul6é vizsgalodasokon tal, més dssze-
flggések feltarasat és tervezési modszereik kozé
vald sorolasat is — igaz, még elég szlik korre kor-
latozva — jelzik.

Megindult tehat egy olyan folyamat, amelynek
keretében a meglevé szamitdgépek tervezésre valé fel-
hasznéalasa, a tervezési pontossag noévelése és nem
utolsé sorban atervvariansok kidolgozésa viszony-
lag rovid id6 alatt lehet6vé valik.

Ismertetett és kiprdbalt modszerink az idéso-

5. tablazat
Eltérés %-ban

mig az import forgalom linearisan névekvd tenden- Oa 1,9
ciat kovet. ) M 5,07
Hogy az egymassal azonos értékii konzisztens 27 0.0
tervek kozll melyiket fogadjuk el, azt csupan ma- o l8
gasabb agregaltsagu terv készitése soran lehet el- A 28 a ’
donteni. 2(7 6,1
4. tablazat
Az Osszesenbdl prognosztizalt értékek
— m M — m A —
Egyéb aruk 6sszesen SHI 45,6 2(7=5,3% E2 11.1 2(7=5,2%
243 (7a=0,4853 ca=0,07764
A részek 0sszességébdl prognosztizalt értékek
— m M (7a fi m A Oa i
Belfoldi E2 21,5 0,3362 12,4 E2 4,8 0,0528 1,65
Export H2 11,9 0,1562 2,63 H2 3,2 0,02895 ‘0,55
Import H 10,0 0,2991 2,85 SHI 2,8 0,0513 0,99
283
2(7=5,3% 2(7=4,9%
Osszesen 43,4 cra=0,4763 10,8 cra=0,07911



308

rokra épuld analizis mellett lehetdvé teszi a szalli-
tasi teljesitmények és mas, pl. termelési adatok kozti
osszefiiggés €s hatasvizsgalat elvégzését is. Ezzel
egy Ujabb, eddig a koézlekedési tervezés gyakorla-
tdban még nem alkalmazott tervezési, tervkeészi-
tési lehetGséget tar fel.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az id6sorok elemzésére alapozott maédszer gépi
adatbazisa és programja az UVATERV-nél rendel-
kezésre all. A modszer alkalmazasanak és pontos-
saganak szamszer({ igazolasara a prognosztizalt ér-
tékek és a tényértékek dsszevetése — az 1976. és 1977.
évekre vonatkozoan — a kdzeljév6ben valdsul meg.

UOEtyvszemle

Csak Elemér: BIM — Ut Szibéria kincseihez

Bp., 1977. Kossuth Kdényvkiadd, 164 old.
(Ara kotve: 28,— Ft)

E riportkdnyv szerz6je 1974 janudrja, az épitkezés
megkezdése Ota kisérte figyelemmel az évszadzad nagy
vasUtépitését: a 3200 km hosszu Bajkal—Amur
vasut (BAM) Ilétesitését.

A személyes élményeken, helyszini tapasztalatokon
alapuld, kozvetlen stilusban irt kotet megismerteti a
BAM elbtorténetét, az épitkezés céljat és a vasut ré-
vén megnyilé nagy gazdasagi lehet6ségeket.

Mikozben az épitkezésen dolgozdk életét, sokszor igen
nehéz munkakdriulményeit, hésies helytallasat érzékle-
tesen abrazolja, bemutatja a vallalkozas miiszaki ne-
hézségeit, azt a sok probléméat, amelyek a hegyek, a
mocsarak, a fagy lekizdésébdl adédnak.

A kotetet gazdag fényképanyag illusztréalja.

Tarr Laszlé: A kocsi torténete; masodik, bdévitett
kiadas

Bp., 1978. Corvina Kiadé, 280 old., 314 abra + 2iv képmell.
(Ara kotve: 104,— Ft)

A Corvina Kiadd nagy siker( kozlekedéstorténeti so-
rozatanak elsé kotete az 1968-ban megjelent ,,A kocsi
torténete” volt. Most a kényv masodik, bévitett Kki-
adasa jelent meg, az el6z6h6z képest még szebb, gaz-
dagabb eldallitasban.

Tarr Laszl6 a kocsi torténetét az i. e. IV. évezredtdl
a XX. szazad elejéig koveti nyomon, amikor helyét
fokozatosan elfoglaltak a gépek. A feldolgozas komplex
moédszert kovet: régészeti, technikai, mivel6déstorté-
neti és miivészeti szempontb6l egyarant megvilagitja
a kerekes jarmd hatalmas jelent6ségét az emberi ci-
vilizacié fejlédésében.

A 12 fejezetbdél 4all6 md id6érendi sorrendben mus
tatja be a kocsi fejlédésének f6bb 4allomaéasait, a hozza
kapcsoléddé legérdekesebb eseményeket. Az 1. fejezet
a kerekes jarmd kialakulasat, a 12. fejezet pedig a ko-
csi XIX. szazadi torténetét mutatja be, s a szazadfor-
duléval zarja le egyik leg6sibb kozlekedési eszko-
zink torténetét.

Kiemelkedd értéke a kotetnek a gazdag rajz- ¢és

fényképanyag, amelynek nagy részét jelentés kulfoldi
muzeumok és fotéarchivumok bocsatottdk rendelke-
zésre.

Rolf Schonkneeht: Gyorsabban — de hogyan?

Bp., 1977. Gondolat Kiadé, 126 old.
(Ara fizve: 15— Ft)

A népszerd ,Gondolat Zsebkényvek” sorozatnak ez
a kotete a kozlekedés, az utazds sebességének nove-
lése szempontjabdl foglalkozik a kozlekedés é&gazatai-
nak mai és holnapi fejlédésével.

A Kkis kotet a sebességndvelés terén eddig elértered-
mények, a hajtds moédjara vonatkoz6 4&ltalanos isme-
retek utdn, a hajozéassal, a kéttérzsi hajokkal, az
atomhajtasd tengeralattjarokkal, a szarnyashajokkal,
a légparnas hajokkal foglalkozik. A tovabbiakban a
vasUt varhato fejl6dését, a jové gyorsvasUtjait, a lég-
parnas és magnesparnés vasutakat, a csévasuti elkép-
zeléseket mutatja be. Sz6 esik a koényvben a vezetd-
sines autépalyakrdél, a szarazfoldi légparnéas jarmivek-
rél, valamint a jov6é varosi kozlekedésérdl is. Végul a
repllés varhato fejlédését vazolja, beleértve a lég-
hajok jovéjének kérdését is.

Petrik Ott6: Légparnas jarmd modellje

Bp., 1978. Zrinyi Katonai Kiadé, 80 old.
(Ara flizve: 6,— Ft)

Ez a kiadvany a Zrinyi Katonai Kiad6é ,Haditechnika

fiataloknak — Modellezés” c. sorozatban jelent meg.
Erdekessége, hogy a viszonylag gazdag jarmidmodelle-
z6 irodalomban — nemzetkdzi szinten is — elsé izben
foglalkozik a légparnéas jarmivek modellezésével.

A szikséges bevezetéd ismeretek — torténeti fej-
16dés, a légparna fizikaja, a légparnas jarmdvek Kka-
tonai alkalmazédsa — utan, a szerz6 sajat gyakorlati

kisérleteire és tapasztalatdra tdmaszkodva ad tanéa-
csokat a modellépitéknek. Ezek a fejezetek a model-
lek tervezésére és épitésére, a vezérlés megoldasara
vonatkoznak. A filizet utolséd fejezete egy egyszerd, re-
aktiv hajtasa és egy bonyolultabb, légcsavarhajtasu
modell felépitését mutatja be.
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A KOZUTI KOZLEKEDESI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Tapasztalatok a kozati kézlekedés vezetési informacios rendszerének
kialakitasaban

SKRABSKI ARPAD-RABAR PAL—RUTTMAYER IMRE—-NAGY ENDRE

A kozati kozlekedes vezetési informécios rend-
szerének fejlesztése érdekében tett erdfeszitések lé-
nyegében a 2017/1976. (VI. 24) MT sz. hatarozat
végrehajtasat célozzak, amely szerint ,1977-t6l a
statisztikai adatgydjtési rendszerben az indokolat-
lan. parhuzamos adatgylijtés és az adatgytitések
gyakorisaga csokkenjen, terjedelmiik ésszeribb le-
gyen. Ezt a tevékenységet — figyelemmel az Gjon-
nan jelentkez szlikséges adatigenyek kielégitésére
is — ossze kell kapcsolni a statisztikai adatgy(j-
tési rendszer tartalmi fejlesztésével, 6sszehangolt-
saganak fokozasaval” [1].

A hatérozat egyidejlileg rendeli el a statisztikai
adatszolgéltatds egyszerdisitését és az Ujonnan je-
lentkezd szlikséges adatigények Kielégitését. E ket-
t6s célkitlizés a jelenleg érvényben levé beszamol-
tatds megfeleld modositasaval (adatgydjtés csok-
kentésével), szamitastechnikai eszkozok, illetve
adatbazis-kezel6 rendszerek (adatbanktechnika) al-
kalmazésaval és a kilonbdz6 adattarak adott igé-
nyeknek megfelel6 6sszekapcsolasaval oldhaté meg.

1. A kodzati kozlekedési vezetési informacios
rendszer fejlesztésének el6zményei

A kozuti kozlekedés teriiletén a jelenlegi sta-
tisztikai adatgydjtés rendszerére jellemz6 a kézi
adatfeldolgozés; béar nagy adattdmegek esetén a
manudlis munkat mar tobbnyire gépesitették. Az
eredetében manudlis modszer jellegzetessége, hogy
minden jelentés 0nallé rendszernek tekinthetd, a
formanyomtatvanyok, a kddlistdk és az eredmé-
nyek 0Osszesitése, valamint a kiadvanyok szem-
pontjabdl. A véllalatok és egyéb intézmények al-
tal kozolt adatok aggregatumok; ezeknek tovab-
bi Osszegezését a kozvetlen felligyeleti szerveknél
végzik kézi Uton vagy esetenkeént szamitogéppel.

A kozuti kozlekedes vezetési informacios rend-
szerének kialakitdsanal elsGsorban az orszagosan
teljes kor(, nagy tomegd, rendszeres adatszolgl-
tatasokat vettiik figyelembe.

llyen adatszolgaltatas alapjan épil fol:

— a gepjarmivek rendszam szerinti nyilvantar-
tasa;

— a KPM-kezelés(i utak szakaszonkénti nyilvan-
tartasa ;

— a hidak nyilvantartésa;

— a keresztmetszeti forgalomszamlalas adatai;

— a személysériiléses balesetek nyilvéantartasa;

— a gépjarmitoréssel kapcsolatos karesetek
nyilvantartésa;

— a széllitasi teljesitmények nyilvantartasa.

_ Ezek az adatszolgaltatasok a kozuti kozlekedes
informéacids rendszerének csupan bazisaul szolgal-

nak, ugyanis kozbens6é Osszesitések utdn a KPM-
be érkezd jelentésekre minden esetben az aggre-
galtsag magasabb foka jellemzé.

Az adatszolgaltatdsok logikailag kapcsolatba
hozhatok egymassal és mas, beszamoltatashol vagy
teljes kor(, illetve mintavételes adatgyfijtéshol
szarmaz6 adatokkal. Az alapadatok feldolgozasat
decentralizltan, kulonb6z6 szamitastechnikai in-
tézményeknél végzik (OT—SZK, UTORG, KSH,
PM—SZK, VOLAN ELEKTRONIKA).

Az eddig kialakult helyzet korszer(sitésenél el-
sO lépéshen redlisan csak a jelenleg érvényben le-
v6 beszamoltatasi rendszerre lehet tamaszkodni,
kisebb modositasi lehet6ségek figyelembevételé-
vel. A kotelez6 beszamolési rendszer gyokeres at-
szervezése ugyanis, ellentétben az MT hatarozata-
val — ha atmenetileg is, de — az adminisztrativ
munka novekedésével és a jelentett adatok mi-
néségi romlasaval jarna.

Kiindulasként tehat arra torekedtiink, hogy pusz-
tdn korszer( feldolgozési technika alkalmazasaval,
a jelenlegi beszdmolasi rendszer megvaltoztatasa
nélkll, magasabb szint(i informéaciokat nyerjink.

A kilonboz6 gépparkokon végzett alapadat-fel-
dolgozéshdl szarmazdé adattarakbdl — megfeleld
Kiépitettségli szdmitdgépen, korszer( technikat al-
kalmazva — az egyszer(i 0sszesitést jelentd, kény-
szerpélyas feldolgozésokon kivil a kovetkez6 le-
het6ségek adddtak:

— Az adattarakban tarolt egyes adatmondatok,
listak, aggregatumok, illetve tetsz6leges szempon-
tok szerint osszedllitott elemzétablak gyors (1—3
napon belili) szolgéltatasa. (Példa: az orszagos f6-
utvonal-hal6zaton tortént hétvégi sulyos és halélos
kimenetel(i balesetek listaja, vagy a gyermekbal-
esetek megoszlasa 7—14 éves kor kozott, kor és
kimenetel szerint stb.).

— A Kkotelez§ beszamoltatasbol szarmazd ada-
tok kiegeszitése mas adattarakbdl. (Példa: a bal-
esetek helyét és id6pontjat figyelembe véve, min-
den baleseti adatmondat kiegeszitheté a jarmd-
forgalmi adatokkal, amelyekbdl tovéabbi jellemzdk
szamithatok.)

— A mintavételes adatgydijtesi eljarasok egysze-
rlisitése az adatszolgaltato lapokon Osszegyijtott
adatoknak a kotelezd beszamoltatési rendszer ada-
taibdl valo kiegészitésével. (Példa: tébb AFIT-al-
loméson felmérték a javitott gépjarmiveken el-
végzett munkakat és azok munkaeré-kapacitas-,
illetve alkatrészigényét. A gépjarmld rendszaméan
kivil az egyéb mszaki adatok felvételét el lehe-
tett hagyni, mivel ezek a rendszam szerinti nyil-
vantartasbol kigydjthet6k.)

— Az adattérak elemzese matematikai statiszti-
kai médszerekkel. (Példa: & szerviztelepitéssel kap-
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csolatos kutatdsok soran lehet6ség nyilt annak
vizsgélasara, hogy van-e szignifikdns Osszefliggés
a gépjarmii gyartasi éve, gyartménya és tipusa, va-
lamint az Uzemeltetd foglalkozéasa kozott.)

A tovabbiakban a kozuti kozlekedés vezetési in-
formécios rendszerének, a ,,PHAROS”-nak a mar
Kialakitott és tervezett adattarait, az adattarakkal
kapcsolatban felmerilt igényeket és a fejlesztési cél-
kitlizéseket ismertetjik. A technikai megoldasok,
tekintettel a vezetési informéacids rendszer kiserleti
jellegére, nem jellemz6ek, ezért ezeket csak vaz-
latosan kozoljik.

2. A kozuti kozlekedés vezetési informacios
rendszerének alapjaul szolgal6é adattarak

A PHAROS-nak elnevezett rendszer mar megfe-
lel adathordozon levd, nagy témegd, orszagos adat-
tarakra epil, az alapadat-feldolgozas rendszerének
minimalis modositasaval vagy modositasa nélkiil.
A megvaldsitas elsé itemében olyan informacidkat
tartalmaz, amelyeket a tovébbiakban bdviteni le-
het a személyi nyilvantartasb6l, a vallalati gaz-
dalkodasbol vagy az iranyitasi tevékenységhdl szar-
maz6 adatokkal.

2.1. Elméleti modell

A kozlekedés eseményeit egyrészt a népgazdasag
tagozddasaban az lzemeltetd szerint, masrészt az
esemény fizikai helye, azaz a kozigazgatasi korze-
tek alapjan azonosithatjuk, az eseményekre vonat-
koz6 adatokat a kozlekedés elemei, az ember, a
gépjarmd és a palya szempontjabol rendezhetjik.
A gépjarmii és a palya vonatkozésédban adatokkal
rendelkezink az alloméanyrol, annak allapotarol,
fenntartasarol és a kapcsolodo teljesitményrél. “A
kozati kozlekedési informécios rendszer véazlatos
modellje az 1. abran lathat6, ahol a mlszaki al-
lapotra vonatkozo adatokat az allomany-nyilvan-
tartassal egyutt tintettik fel.

22. Az alapadat-feldolgozasi rendszerek

Az elméleti modell alapjan az 1. tablazatban Sze-
repelnek a PHAROS fejlesztését megel6z8en mar
szamitogépen feldolgozott adattarak, a feldolgoz6
géppark és a feldolgozast gondoz6 intézmények.1

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

1. &bra. A kozlti kozlekedési informé&ciés rendszer véazlatos
modellje

Amint az 1. t&blazathol kitlinik: a kozuti koz-
lekedésre vonatkoz6 adatok nagy részét kilonbo-
z6, tarcan beliili vagy mas tarcahoz tartoz6 gép-
parkok Osszesitik, a gépjarmtallomany nyilvan-
tartasat az OT—SZK-nal, a teher- és szemelyszal-
litasi teljesitmények adatait a Volan Elektroniké-
nal, a hidak és a KPM-kezelés(i uthaldzat szaka-
szonkénti nyilvantartasat, valamint a fenntartas-
ra vonatkozo adatokat az UTORG-nal, a baleseti
nyilvantartast a KSH-nal; mig a biztositott gép-
jarmlvek és a gépjarmi-kéresetek nyilvantartasat
az AB-nél, illetve a PM—SZK-nal dolgozzak fel
statisztikai célbol.

Ez az alapadat-feldolgozas nem teszi lehet6vé a
parbeszédes lizemmddot, vagy a néhany napos at-
futdsu rugalmas adatszolgéltatést, amelty megfelel
a felhaszndldk pillanatnyi tartalmi és formai ige-
nyeinek. Az adatokbdl kozvetlenil nem végezhet6
matematikai statisztikai elemzés. Tobb adattar egy-
idejli feldolgozasa a decentralizaltsag, illetve az
Osszehangolatlan adatazonositas és kddlistak miatt
kevés esetben lehetséges.

2.3. A PHAROS-rendszer adattarai

Mindezek figyelembevételével kerilt sor a PHA-
ROS-szal 1976- és 1977-ben megvalositott Kisérle-
tekre [2—4].

A kisérleti Uzem sordan mikodtetett adattarakat
a 2. abra szemlélteti. Az abran az adattarakat az
azonositd ismérvekt6l bekeretezéssel kilonboztet-

1. tablazat

A PHAROS-t megel6z6en, gépi adathordozéra rogzitett, illetve szamitdgéppel feldolgozott adattarak

Adattarak megnevezése

Kadernyilvantartas

Gépjarmilvek rendszam szerinti nyilvantartasa
Kotelezd biztositas befizetésének nyilvantartasa
Szallitasi teljesitmények nyilvantartasa
Gépjarml-karesetek nyilvantartasa
Személysériuléses balesetek nyilvantartasa

KPM -kezelési utak szakaszonkénti nyilvantartasa
Utfenntartas elé- és utdokalkulacio

Hidak nyilvantartéasa

Htak megnevezése és adatai

Atkelési szakaszok nyilvantartasa

Keresztmetszeti forgalomszamlalas adatai
TELEPI JELENTES

Vallalati mérlegbeszamolék kozlekedési és hirkozlési
adatai

Feldolgozéast Feldolgozast

gondozé végzo
intézmény géppark
KOTUKI VOLAN ELEKTRONIKA

KPM Autéfeligyelet
AB

KPM Autéfelugyelet
AB

BM, KSH

KOTUKI

Utépité vallalatok
KPM

KOTUKI

KOTUKI

KOTUKI

KSH

PM

OT—SZK
PM—SZK
VOLAN ELEKTRONIKA
(Hollerith feldolg.)
KSH—SZIG
UTORG

UTORG

UTORG

UTORG

UTORG

UTORG
KSH—SZIG
PM—SZK
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2. 4bra. A PHAROS kisérleti tzeme soran mikodtetett adattarak

tlik meg. Feltiintettik az azonositd6 ismérvek és
adattarak kozott megvaldsitott kapcsolatokat.

A rendszer 1978. évi tovabbfejlesztésénél —amely
a 3. abran lathatdé — kulcsponti kérdés, hogy az
elméleti modellben feltlintetett és a komplex in-
formécidszolgéltatds szempontjabol kivanatos azo-
nositd és kapcsolati rendszer milyen moédon valo-
sithatd meg a gyakorlatban.

A PHAROS kapcsolati rendszerének tovébbfej-
lesztéseben az els6 fontos Iépést a 75051/77. sz.
LJelentés a forgalmi rendszammal ellatott, nem
fuvaroz6 (kozlleti) kozati jarmdallomany szallita-
si és fuvarozési teljesitményeir6l” c. beszamolo el-
rendelése tette lehet6vé, biztositva a gépjarmd-
nyilvantartds hidnyossaganak kikiiszobolését és a
teljesitmények rendszam szerinti nyilvantartasat.

A rendszam szerinti allomany nyilvantartasaval
kapcsolatban sziikségesnek latszik az aspektusok
bdvitése az Uzemeltet6t azonositd adatokkal. Ezt
vagy az adatfelvétel blvitésével vagy a szallitasi
teljesitményekre vonatkozd beszamoltatas alapjan
oldjuk meg. Ennek eredményeként tobbek kozott
egyszerUsithetd lesz a gépjarmu-kéaresetek tizemel-
tet6kkel kapcsolatos adatainak feldolgozésa.

A baleseti adatok helyének és a balesetet oko-
0. illetve abban részt vevd jarmliveknek az azo-
nositasa a gépjarmui-karesettel és a személyi sé-
rilésekkel kapcsolatos adatfelvétel kis mérvli mo-
dositasat igényli. A kivant modositdas nem jelenti
feltétlenul tobb adat felvételét és rogzitéset, mi-
vel az azonositd adatok rogzitése egyben lehetGsé-
get ad egyéb adatok elhagyasara, amely adatok
mas adattarakbdl potolhatok. A rendszam rogzi-
tése peldaul lehet6vé teszi a gyartményra, tipus-
ra. Uzemeltet6re vonatkoz6 adatok rogzitésének el-
hagyasat. majd ezt kdvet6en az adatmondat Ki-
egeszitését ezekkel az adatokkal, a rendszdm sze-
rinti gépjarmdallomany alapjan.

A PHAROS 1978. évi blvitésére két adattarat
irdnyoztunk el6. a helysének fontosabb adatait
tartalmazé (amelyeket a KSH megyei évkonwei
alapjan allitunk el6), valamint a vallalati, illet-
ve a telephelyi széllitdsokkal kapcsolatos statiszti-
kai adatokét, egyuttm(ikddésben mas tarcak adat-
taraival [5—7].

A KPM-kezelésli utak atkelési szakaszai és a
helységek azonositdsa az atkelési szakaszokat tar-
talmazo adattar segitségével valosithatdé meg. Az
utnyilvantartasrol levalasztjuk a kdzati—vasati ke-
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3. &bra. A PHAROS kisérleti rendszer 1978-ban

resztez6dések adatait és kulon adattarra szervez-
z0k.

A PHAROS adattérait a rogzitett adatmennyi-
ség szempontjabol a 4. abra szemlélteti, feltiintet-
ve a kereszthivatkozasi lehet6ségeket, amelyek az
adattarak kozt megvaldsitott kapcsolatokbol addd-
nak.

A rendszer fejlesztése részint az adattarak re-
dundanciajanak csokkentésére iranyul, részint olyan
azonositds kidolgozasat tlzi ki célul, amelyek se-
gitségével az adattarak 6sszekapcsolasa egyértel-
miien megoldhat6 [8].

3. A PHAROS-szal eddig nyujtott szolgaltatasok
tipusai

Az 1977. év folyamén a PHAROS kisérleti rend-
szer segitségével a KPM. BM, OKBT és a KOTUKI
részére tobb mint szaz lekérdezést vegeztink a
rendszer adattéraibol.

El6fordultak egyszer(i visszakeresések, tovabba
tobb adattarbol egyetlen tablan torténd adatszol-
galtatds, mintavételes felvételbdl szarmazd adatok
kiegészitése az adattidrakban téarolt adatokkal, va-
lamint matematikai statisztikai elemzések. A le-
kérdezések a baleseti okkutatds, a haszonjarm-
allomany tervezése, a szervizhaldzat és az Gthaldzat
fejlesztését szolgaltdk. A példaként felsorolt fel-
dolgozésok nem igényeltek programiejlesztést; at-
futasi idejik a feladat bonyolultsagatél fligg6en
1—14 nap volt.

3.1 Baleseti okkutatas

A baleseti okkutatds sordn rendszeres igényként
merilt fel az adatok egyszeri visszakeresé-
se vagy az el6fordulasi gyakorisagok tobb szem-
pontos vizsgalata, a KSH hivatalos kiadvanyainal
mélyebb bontésban E].

A leggyakoribb lekérdezések a hét végi, a gyer-
mek, a motorkerékparos és kerékparos, a fuvaro-
zOvallalatok altal elGidézett személvsériléses bal-
esetekre, valamint a biztonsagi 6v hasznalatara és
hatdsara vonatkoztak.

A balesetveszélyes Utszakaszok kutatasandl a
KPM és az OKBT egyarant igényelt olyan elemz6-
tablakat, amelyek lehet6vé teszik a balesetek sza-
manak és az Utszakasz teljesitményének — példaul
az Utszakaszon lebonyolitott forgalomnak —az egy-
bevetését.

A baleseti és a keresztmetszeti forgalomszém-
l4lasbol szarmaz6 adattarak kozotti kereszthivatko-
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zas lehet6vé tette a forgalomra vetitett baleseti
fajlagos értékek szamitasat [10].

Az 1978. évben tervezett modositasok egyik ered-
ménye lehet az &llami gépjarmivek altal okozott
kéar és a széllitdsi teljesitmények 0Osszevetése, illet-
ve mas hasonl6 vizsgalatok elvégzése.

32 Utnyilvantartas

Az utnyilvantartds és a baleseti adattar Ossze-
kapcsolasa lehet6séget adott az Utjellemz6k és a
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4. 4bra. A PHAROS 1978. évi kisérleti adattarai
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balesetek 0Osszefliggéseinek vizsgalatara. Az t-
nyilvantartasra vonatkozo lekérdezések kozil még
meg kell emliteni a féhaldézat kor szerinti meg-
oszlasanak vizsgalatat, valamint a tanacsi utak
idattérénak el6készitéséhez nydjtott szolgaltataso-
at.

3.3. Analitikus forgalomtervezés

A PHAROS az analitikus forgalomtervezés adat-
bazisaul is szolgalt [11], amely az orszag kulon-
boz6 utjain varhaté forgalmat a tarsadalmi-gaz-
dasagi struktura adataibol és a valtozasi adatok-
bol allitja el6. A helységek adattara és a gépjar-
mivek rendszdm szerinti adattara kozotti kereszt-
hivatkozés lehetévé tette a gépjarmiallomany ne-
menkénti szdmitogepes dsszesitesét és Osszevetését
a lakosok vagy biztositasok szamaval, telepiilésen-
ként és korzetenként, ami az analitikus mddszer
alkalmazasanak alapvet6 feltétele.

Az 1970-ben felvett forgalomszamlalasi adatok
1975—1976-ra valo vetitéséhez projektiv szorzok-
ra volt szlikseg [12].

E szorzOk meghatarozasa céljabol elvégeztiik a
gépjarmialloméany adatainak helységek, megyék
szerinti szdmitogépes kigydjtéset.

34. A haszongépjarmdi-allomany tervezése
és a szerviztelepités

A mintavételes adatok kiegészitése a PHAROS-
rendszer altal tarolt adatokkal kils6, a rendszer-
be be nem vitt file altal vezérelt lekérdezest je-
lent. Erre példa a haszongépjarmii-allomény és a
szervizhalOkat telepitésének tervezése.

A koziletekhez kikuldott kérd6ivekkel felmér-
ték a szallitasi teljesitmények telepenkénti meg-
oszlasat, szallitasi kategériak szerint. A szallitasi
teljesitmény adattara alapjan a mintavételes fel-
vetel a kozlletek telepenkenti szallitasi teljesit-
ményadataival kiegészithet6. A vizsgalat lehet6-
vé teszi a haszongépjarmi-allomany tervezéséhez
szilkséges modellek kidolgozasat [13].

A magan személygépkocsik tipusonkénti meg-
oszlasénak vizsgélatahoz kiindulé hipotézisként
szolgalt, hogy a gépkocsik tipusonkénti darabsza-
ma Osszefugg az évjarattal és a tulajdonos fog-
lalkozdsaval. A rendszam szerinti gepjarmdallo-
manyra tamaszkodva, a megyénkénti gyakorisagi
eloszlas tablak és a y} probak elkészitésével a fen-
ti szignifikans osszeflggés igazolhatd volt [14, 15].

Mintavételes adatfelvétellel vizsgéltak, hogy gép-
kocsi-kategdrianként, évjaratonként, a tulajdonos
foglalkozasa szerint, egyes munkafajtdk munka-
er0-kapacitas- és alkatrészigénye mekkora volt, to-
vabba milyen eloszlast mutatott az egyes mivele-
tekre forditott munkaid6. Az adatfelvétel a rend-
szamon Kivil csak a szervizben elvégzett munkék
kéltsegeire vonatkozott, az elemzéshez sziikséges to-
vabbi adatokkal a PHAROS egyéb adatbazisai-
bol egészitettik ki a felvett adatokat. A gépkocsik
szdmanak tipusonkénti alakuldsara vonatkoz6 ada-
tok, illetve az igényelt szervizmunka megoszIlasa-
nak ismerete tipusonként, évjaratonként és a tu-
lajdonos foglalkozéasa szerint, lehet6vé teszi a szer-
vizek szdmanak és kapacitdsanak meghatérozasat
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r[rlg yénként, & telepilések meéreteihez igazodva

A PHAROS-rendszer alapjan végzett feldolgoza-
sok majd mindegyike tartalmazott matematikai
statisztikai elemzest. A lekérdezéseknek mintegy
30%-a volt ilyen jellegli. Az elemzéseket, ame-
lyek x2-probat, korrelaciészamitast, regresszidsza-
mitast és faktoranalizist tartalmaztak, rendszer-
programokkal végeztik. Az adatok kaddolt jellege
altalaban csak az egyszer(ibb matematikai statisz-
tikai elemzéseket tette lehetévé.

4. Technikai megoldasok

A PHAROS-rendszer a SESAM software rend-
szerre épul. A gépi munkakat a PM Szamitokoz-
pont SIEMENS 4004/151-es gépén végezzik, jelen-
leg 768 kbyte kozponti taroldval, 9 db 55 M byte
kapacitasu lemez- és 8 szalagegységgel.

A teljes informéciés rendszer adattarainak el-
helyezesét a gép jelenlegi konfiguracioja nem te-
szi lehetvé. Az osszes adattar egyidejd mikdodte-
tésére 1978. év masodik félévében, a géppark to-
vabbfejlesztését kdvetben lesz lehetbség.

A rendszer szolgéltatdsaihoz a kovetkez6 techni-
kai lehet6ségek allnak rendelkezésre.

— Informacio-visszanyerés. egyes adatmondatok
vagy listdk kozlése tablazat formajaban. Ez a mi-
velet adatvégallomasrol végezhetd, az eredmenytab-
lak képernyOn vagy sornyomtatén nyerhet6k.

— Elemz6tablék készitése. Az elemz6tablak —
pl. Gsszegsorok, egy- és kétszempontos gyakorisag-
tablak a SEDI 9 jell felhasznaléi program [17]
segitségével, kdzvetlenul a SESAM-rendszerre ta-
maszkodva nyerheték.

— Az adattarak kozotti kereszthivatkozasok, a
SESAM-adattarak kils6é file-r6l vezérelt lekérde-
zése es az adatok matematikai statisztikai elemzé-
se felhasznal6i és rendszerprogramok segitségével
torténik, a SESAM-rendszer altal méagnesszalagon
vagy -lemezen szolgéltatott adatokra tdmaszkodva.
Fejlesztési célkitlizes a programok és a SESAM
adatbazis-kezel6 rendszer kozvetlen kapcsolatanak
és a terminalon valo lekérdezésnek megvaldsitasa.
Tovébbi célkitlizés egy CODASYL-ajanlason ala-
puld, a SIEMENS cég Altal fejlesztett UDS vagy
mas, hasonl6 adatbazis-kezel6 rendszer alkalmazasa.

5. dsszefoglalas

Célunk a két éve Uzemel6 PHAROS informacids
rerlldszerrel kapcsolatos tapasztalatok ismertetése
volt.

Egységes, komplex kozati kozlekedési vezetési
informécids rendszer Kialakitasara tettiink kisérle-
tet, kulonbdzd szerveknél meglevd, szamitogéppel
feldolgozott orszagos adattarakra tdmaszkodva. Az
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alapadattarakat igen kis mértékben mddositottuk;
ezaltal csak részben sikerult elérnink az adatta-
rak komplex kapcsolati rendszerét és a redundan-
ciak kikiszobolését.

A Kkisérleti rendszert a baleseti okkutatas, az
analitikus forgalom-elGrejelzés, a haszongépjarmdi-
allomany tervezése és a szerviztelepités teriletén
alkalmaztuk, kutatasi és dontés-el6készitési cél-
bal.

A tovabbi fejlesztés szempontjabdl kilondsen
fontos az olyan azonosité ismérvek felvétele a ki-
16nbdz6 célbol gydjtott adatmondatokba, amelyek
lehetbvé teszik az adattarak kozotti kereszthivat-
kozést. Ezen a téren is sikerUlt haladast elérni és
reméljik, hogy a tovabblépés lehetGségei is meg-
nyilnak.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A kozati jarmiuvek triboldgiai vizsgalatainak
miszaki—gazdasagi szempontjai*

DB. KOLIMAR GYORGY

Bevezetés

A Magyar Népkoztarsasagban a kozuti jarmivek
beszerzésére évente tizmilliard forint nagysagrenddi
dsszeget forditunk. A gépkocsik lizemeltetesi koltsége
az elsd Uzembe helyezestGl a kiselejtezesig terje-
dé id6szakban a vetelar tobbszorosét teszi ki: a
tehergépkocsiké negy-hatszoros, a nagy befogado-
képességli autdbuszoké pedig két-haromszoros. Nyil-
vanvald, hogy a triboldgiai tevékenység jelentd-
sege az Uzemeltetés teriletén rendkivil nagy, és
ezt az ipar tapasztalatainak a felhasznalasaval a
kozlekedesben Is célszer(i széles korben kibontakoz-
tatni.

Az aru- és személyszallitdas lzemi dnkoltségében
a miszaki fenntartasi koltségek 20—30%-ot tesz-
nek ki. A haszonjarmivek élettartama alatt a
karbantartasi és javitasi munka, a felhasznalt pot-
alkatrészek, részegységek és cserefédarabok 0ssz-
koltsége eléri a gyartasi koltségek nagysagrendjét.
A tribol6giai tevékenység egyik hatékony ter(-
iét ezért a jarmdfddarabok élettartamanak és meg-
bizhatosaganak novelése képezi.

A felhasznalt kenfanyagok az Uzemeltetési on-
koltség 15—2,5%-at, az Uzemanyagkoltségek pe-
dig 20—30%-at képezik. Kivételes esetekben (pl.
benzin Uzem( kozepteherautoknal) az Gzemanyag-
koltségek a széllitasi onkoltség 50%-at is elérhe-
tik. Ezért a tribologiai vizsgalatok tematikajaban,
a fédarabok olajcsere-periddusainak racionalis mér-
ték( ndvelésén kivil, az (zemanyag-takarékossa-
got szolgal6 kérdésekkel az eddigieknél nagyobb
mértékben célszer( foglalkozni.

Magyarorszagon az egymillios kozti gépjarmd-
allomanv tobb mint 95%-4. imnort eredetli. Ami-
kor Ui jarmdtinusok kerllnek behozatalra — don-
t6 részben a KGST-ta<?allamokbél — meg kell ha-
tarozni. hogy azok milyen miszaki-gazdasagi tu-
lajdonsagokkal rendelkeznek, a hasonlé rendelte-
tésti, Uzemeltetési szempontbol ismert jarmivekhez
képest. Régebben ezek a tipusvizsgalatok csak a
jarmivek mszaki (zemeltetési mutatoira terjed-
tek ki. Az utobbi évtizedben azonban egyre in-
kdbb sirgetd kovetelményként jelentkezett olyan
Ui vizsgélati médszerek bevezetése, melyek alap-
jan a fédarabok megbontasa nélkil kovetkeztetni
lehet az (j tipusu jarmiivek varhatd élettartama-
ra és megbizhatosagara is. A feladat jellegébdl ko-
vetkezett. hogy nem gondolhattunk a génkocsi tel-
jes élettartamat végigkovetd, hosszadalmas és
rendkiviil koltséges futasnrébakra, hanem olyan
modszer kialakitasat kellett célul kit(izni, amely
viszonylag rovid vizsgalati szakaszok mellett nydjt
pontos és megbizhaté informécidkat.

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium az

*Szerz6 el6adasa Moszkvaban, 1978. mdrcius 23-4an,

a
.Surlédaselmeleti, kopasi s szabvanyositasi kérdések”

"

C. 0ssz-szOvetsegi tudomanyos-muszaki konferencian.

1970-es évek elején tudoményos kutatasi program
végrehajtasara adott megbizast, amelynek eredmé-
nyeképpen vizsgalati modszereket dolgoztunk ki a
gépjarm( fbdarabok varhatd Uzemi élettartam-tu-
lajdonsagainak meghatarozasara [1].

A gépjarmi fédarabok egyes triboldgiai vizsgalati
szempontjai

A bels6égésli jarmiimotort olyan nyiit tribols-
giai rendszernek tekintjuk, amelynél a kopassebes-
séget a konstrukcion es gyartastechnoldgiai szin-
vonalon, az lzemeltetési korlilményeken, az alkal-
mazott Uzemanyag és kendolaj tulajdonségain tul,
nagymertekben a beszivott levegG tisztasaga, va-
lamint a kopastermékek eltavolitdsdnak folyama-
tossaga és szlrési hatdsfoka hatdrozza meg [2].

A sebességvalto, a hatsd hidban levé féattetel és
kiegyenlitdmd, a kormanym( és mas hasonl6 gép-
jarm{ fddarabok zart tribolégiai rendszernek te-
kinthet6k, amelynél a kopéasi folyamatokat adott
Uzemeltetési és hémérsékleti viszonyok kozott, kil-
s6 tényezdk Iényegesen nem befolyasoljék.

A gépjarm( f6darabok szétszerelés nélkli, tri-
boldgiai vizsgalatdndl a varhatd élettartam érté-
kelését a kopéasi folyamatok sebessége és intenzi-
tdsa alapjan lehet elvégezni. A fédarabok olajtek-
néjébél sorozatosan vett olajmintakban levd ko-
pastermékek (els6sorban a vastartalom) meghataro-
zésa a zart tribologiai rendszerekrél egyértelm(
tajékoztatast nyujt. A nyilt tribolgiai rendszernek
mindsulé bels6égéslii motoroknal viszont az egy-
massal surl6dd alkatrészek anyagédbol szarmazo ko-
pastermékek mellett a beszivott levegé abraziv
szennyez&tartalmat és kopasndvel§ hatasat is meg
kell hatérozni.

A tribolbgiai vizsgélatok szempontjabdl szamolni
kell azzal a koériilménnyel, hogy a gyart6 ipar az
lzemeltetés gazdasagossagara kevéshé érzékeny,
mint a sajat termelésének Onkoltségére és jovedel-
mezGségére. Az is el6fordul, hogy a sajat gyart-
many Jellemz8inek érdekében az Uzemeltetésre
tobbletkoltséget harit. Példaul megemlitheté a f6-
darabok rovid olajcsere-periodusainak el6irdsa
olyan esetekben, amikor az alkalmazott kendolaj
— min@sége alapjan — sokkal nagyobb teljesitmé-
nyekre lenne képes.

A gépjarmi fédarabok triboldgiai vizsgalatai

Tapasztalataink szerint a motorok kopasvédd
szerelvényeinek kialakitasanal a gyartd ipar az
olajszlir6 rendszerekre fordit nagyobb figyelmet és
kevéshé foglalkozik a levegGszlrékkel. Gyakran
el6fordul, hogy karbantartdsukat az Uzemeltet6k
sem végzik kell6 gondossdggal. Ezért a belséégé-
s motorok tribolOgiai vizsgélatait a kopasvedd
szerelvényekkel célszer(i kezdeni, mindenekel6tt a
leveg6sz(rd rendszerrel [3].
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Kisérleti programunk keretében 0Osszesen mint-
egy 40 gépjarmi fédarabjainak kopasi folyamatait
tanulmanyoztuk. A vizsgalatokat ZIL 130 tipusq,
benzin Gzem( és IFA W50 tipusu dizelizem( ko-
zépteherautokkal, tovabba lkarus autébuszokban
hasznalt, RABA—MAN tipusu, hathengeres dizel-
motorokkal végeztik. A kisérleti jarm(vek altala-
ban a szokott autéfuvarozasi és személyszallitasi
feladataikat végezték és a fédarabok kopaési fo-
lyamatainak értékeléséhez sziikséges olajmintakat
a programban meghatarozott futésteljesitmények
utén, rendszeresen begy(ijtottik.

A kopéastermékek és egyéb szennyezé6k megha-
tarozadsat neutronaktivicios analizissel, tébb mint
ezer olajmintaban végeztik el. A gyari Gj jar-
mivek fédarabjainak (motorok, sebességvaltok,
hatsé hidak) vizsgalatai mellett elvégeztik néhany
nagyjavitott f6darab 0Osszehasonlité vizsgalatat is.
Az Uzemeltetési kisérletekkel egyidejlileg labora-
tériumi koérdlmények kozott is végeztiink kopas-
vizsgalatokat, mind benzin Gzem(, mind dizelmo-
torokon.

A motorok leveg6- és olajsz(rd rendszereinek
hatasfokat radioizotopos indikacioval, az olajmin-
tdkban levé kopastermékeket pedig neutronaktiva-
ciot kovet6 gamma-spektrometriai analizissel ha-
taroztuk meg. A vizsgalati modszereket részletesen
ismertettiik két nemzetkdzi triboldgiai konferen-
cian (Budapest. 1976.. Dusseldorf. 1977) fi, 2L

Ezuttal a vizsgalati eredményekre és néhany
olyan kovetkeztetésre utalnék roviden, amelyek
munkahipotézis jellegliek, és részben Gjabb tudo-
manyos kutatasi témakhoz szolgalhatnak kiindu-
lasul, részben szempontokat képezhetnek a motor-
konstrukciok tokéletesitéséhez.

Kovetkeztetések és munkahipotézisek

1. A gépjarmimotorok, sebességvaltok és hatso
hidak vizsgalatai soran vett olajminta-sorozatok
neutronaktivaciot kovetd gamma-spektrometriai
analizise alkalmas modszernek bizonyult a kopaési
folyamatok kovetésére és ezen az alapon a K-
6nb6z6 gyartmanva fédarabok varhat6é élettarta-
manak 6sszehasonlitd prognosztizdlasara, meghata-
rozott Uzemeltetési viszonyok kozott. A vizsgalati
eredményekbdl kovetkeztetni lehet a kopéasértéke-
ket befolyasold kilonbdzé tényez6k szerepének vi-
szonylagos fontossagara: meghatarozhatok az egyes
ténvez6k élettartam-csokkentd szerepének korla-
tozasi lehetdségei.

2. A gamma-spektrometriai kopdsvizsgalati mod-
szert az autégyartasban a motorok és mas fédara-
bok szerelés és jaratds utdni végellen6rzésénél a
hibas egyseégek kisz(irésére, a kozlekedési nagyiize-
mekben nedig a f6darabok nagyobb meghibasoda-
sainak el6rejelzésére és a tervszer( karbantartasi
rendszerben szervezhet§ megel6zésére lehet hasz-
nalni.

3. A gyarté iparnak &ltaldban nagyobb gondot
kell forditania a bels6égésli motorok leveg§sziiré
rendszerének tokéletesitésére, mind a konstrukcio
aramlastani szempontbol kedvez6bb kialakitésa,
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mind a leveg6szlrék karbantartasi iddszlikségleté-
nek cstkkentése, mind a szlir6elemek minéségének
megjavitasa terén.

Az olajtikros levegbszlré rendszerek a magyar-
orszagi kozlekedési vallalatok gyakorlatdban nem
valtak be, és hatékonysaguk sokkal kisebb, mint
a cserélhetd papirbetétes levegdszlir6ké. Az olaj—
tukros leveg6sz(iré megfeleléen méretezett, papir-
betétes levegdszlirével vald helyettesitése a nagy
teljesitmény(i  haszonjarmlvek dizelmotorjainal
kozvetett hatdsként, kedvezéen befolydsolja az
Uzemanyag égési folyamatat is, és a fogyasztas,
valamint a flstolés csokkenését eredményezi.

4. A jo mdszaki allapotban levé, hatékony leve-
g6- és olajsz(ir6 rendszerekkel rendelkezd moto-
rok olajcsere-periédusai —j() minéség(], korszer(ien
adalékolt kendolajok hasznélata esetén — két-
haromszorosan megnoévelhet6k a jelenlegi gyakor-
lathoz képest [4].

Osszefoglaléas

A gépjarm(i-fédarabok triboldgiai vizsgéalatai
alapjan arra lehet kdvetkeztetni, hogy az uzemel-
tetés sordn a motorok élettartama szdmottev6éen
novelhets. A tényleges élettartamnak a konstruk-
ci6, a gyartési szinvonal, az alkalmazott Gzem- és
ken6anyagok min6sége, valamint az Uzemeltetési
viszonyok A&ltal determinalt potenciélis élettartam-
hoz vald kozelités céljabol, altalaban tokeéletesiteni
kell a revegsszirsket, egyes konstrukcioknal pedig
javitani kell az olajsziré rendszereket iS; ezenki-
vil az Uzemeltetbknek gondosabban kell elvégez-
nitk a sz(irék rendszeres karbantartasat.

A gépjarmd-fédarabok élettartam-novelési kolt-
ségei nem nagyok a népgazdasagi szinten véarha-
t6 megtakaritashoz képest, figyelembe véve a kor-
nyezetvédelem és az energiatakarékossag terén var-
hat6 kozvetett el6nydket Is.

Megitélésiink szerint a potencidlis Uzemeltetési
élettartam teljesebb mértékd kiaknazasahoz sziik-
séges feltételek megteremtése esetén, a magyar
kozlekedésben a teherauték és autébuszok motor-
jainak futadsteljesitémnyeit 20—30°/o-kal ndvelni
lehet, a jelenleg jellemzé élettartam-hatarokhoz ké-
pest [5].
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMEE

Hajo-0sszeltkdzések szakértdi értékelése

HEGYI

A hajozés potenciélis karokoz6 izem.

A havaria olyan vagyoni kar, amely valamilyen
kdzrehatd ok miatt a sajat vagy idegen hajéban,
a rakomanyban vagy m(targyban a hajozési izem-
bél kifolydlag keletkezik.

A havariat az aldbbi okok kilén-kilén vagy tobb
ok kdlcsonhatasban is motivalhatjak:

1. 1 hajozas sajatossagai

a) ,Sajatos hajokar” esetében a kar oka a folyam
vizrajzi viszonyaib6l kdvetkezik (szabalytalan viz-
mozgas, medervaltozas stb.);

by Az ,.elemi er6” (vis maior) altal okozott hajo-
kar a technika adott szinvonala mellett emberi
er6vel el nem harithaté er6hatalom kovetkezmé-
nye (szél-, homok- vagy hdvihar, kéd, villamcsa-
pas stb.);

c) A kulsé er6” altal okozott hajokaroknél a
kdzrehaté er§ nem mindgsithetd ugyan ,,vis maior”-
nak azonban ennek véaratlansdga miatt, nem lehet
karokozd hatasa ellen hatasosan védekezni. (Ilyen
pl. a Kort-gydribe ékelédott faronk hajomiveletet
korlatozo6 hatasa.)

2. A hajozas feltételei

Amikor a feltételeket figyelmen kivil hagyjak
vagy szakszer(itlendl itélik meg.

3. Hajomdveletek

Amikor a hajomvelet sikertelensége abbdl ke-
letkezik, hogy a nautikdai helyzetet nem Kkielégi-
téen itélik meg; a hajé jellemzdit nem ismerik vagy
nem veszik figyelembe a ,kapitanyi informaciok”
elGirasait.

4. Miszaki meghibasodas

Tavvezérlések, automatikak, elektromos beren-
dezések nem kielégité mszaki allapota, rejtett hi-
bara és (vagy) a kezelési utasitds figyelmen kivil
hagyéasara is visszavezethetd, varatlan meghibéso-
désa.

5. A hajozasi szabalyzat (HSZ) megsértése

Amikor a HSZ-ellenes hajozasi magatartas vagy
a gondatlansag a havariat kivalto ok

6. Kozds hajokar

Szandékos és célszer(i aldozatok — vétlenség
esetén — a nagyobb kéar elharitasa érdekében.

Hatdsagaink (révhatosag, (igyészség, birdsag)
dontéseik el6tt egyre gyakrabban fordulnak az
igazsagugyi szakért6hoz. Emiatt ndvekszik az igaz-
sagligyi nautikai szakért6i intézmény jelentésége és
feladata is.

OTTO

A havaria — mint a hajozas és a hajoutak biz-
tonsagat veszélyeztet6 esemény — szakért6i érté-
kelése szilkséges a megsertett érdekek kiegyenlité-
se, a hajolizem-biztonsagi prevencié és a nautikai
tanulsagok érdekében.

A nautikai szakért6 szerepét a havariafelderités
folyamén feltart hajozési tenyek értékelésénél az
a birdi koncepcié hatdrozza meg, amely szerint:

LA szakértd nautikai ismereteinek szinvonala
ugyanolyan jelent6ségl, mint a havariavizsgalat
anyagaban felhalmozott informacioelemek.”

A révhatosagi havariafelderités sokoldalt infor-
macios anyaga csupéan lehet6ség az objektiv igaz-
s&g felderitéséhez. Ezt a nautikai szakert6nek kell
az. Osszefuggések felismerésével, értékelésével, a
tomor és plasztikus véleményszerkesztés képessége-
vel teljessé tennie ahhoz, hogy a havaria objektiv
oka meghatarozhatd és szakeért6i véleménnyel in-
dokolhat6 legyen.

Ez a tanulmény —az 1gazsagigyi Mdszaki Szak-
ért6i Intézet (IMSZI) rendszerszemléletli modszer-
tani koncepcidjaval 0sszhangban —egy hajossszeiit-
kozés SzakértOi vizsgalatdt mutatja be, melynek
mé(JIIszere, logikai modellje a kovetkezd tételekre
épul:

(1) A szakert6i vizsgalat célja: a hatosag éaltal
kijelolt kérdések megvildgitasa, szakvélemenyezé-
se.

(@ A vizen vald kozlekedési viszonyok sem a
szarazfoldi, sem a légi kozlekedéshez nem hason-
lithatok. Itt sajatos objektiv torvények, sok évti-
zedes gyakorlati szokasok uralkodnak. Ezeket ter-
meészetesen csak sajatos terminoldgiaval lehet le-
irni, érthetévé tenni.

(3 A modszerek és a megallapitasok rendszer-
szemléletl felépitésével be kell vezetni a kivil-
allot abba & logikai miveletsorozatba, melynek vég-
eredmeénye a szakertdi vélemény.

(@ A nautikai szakért6i véleményt — mint saja-
tos bizonyitékot — a hat6sdg csak akkor képes
hézagmentesen beilleszteni a jogi kérdések prob-
lematikajaba, ha a szakértd a nautikai ismeretek
kdzérthetd tolmécsa.

1 HAJOZASI INFORMACIOK

A szakeért6i feladat és a megoldas megvilagita-
sdhoz — bevezetésképpen — osszefoglalom azon
hajézasi informécidkat, amelyeket a révhatdsag
egyik szakért6i kirendelésem idépontjaban rendel-
kezésemre bocsétott.

1974,  augusztus 18-a4n, 24.00 h-kor, a HEROLY
PINKI (roviditve: HP) cég ,,VUCEVO” motoros
vontat6hajéja az egy sorban 6t Ures tartalyuszaly-
bol (tovabbiakban: tank) Osszeallitott vontatmany-
nyal érkezett volgymenetben a Duna 15903 fkm
terségébe, Kulcs kozséggel szemben. A ,VUCEVO”
hajovonat a bal part kozelében megfordult és le-
horgonyzéit. A kapitany nyilatkozata szerint a
hajovonat viselte az éjszakai fényjelzéseket.
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Ejfél utén, tehadt augusztus 19-én, 01.15 h-Kor,
ugyancsak volgymenetben érkezett a fenti térség-
be az SDP ,,TALLIN” motoros tolohajo, két sor-
ban hat Ures barkabol osszedllitott tolatmanyéaval
(tovabbiakban: , TALLIN”-hajétolat) és Osszelitko-
z6tt a horgonyon allé ,,VUCEVO-val.

Az 0sszeltkozés kovetkeztében a ,,VUCEVO” sU-
lyosan megsériilt, egy személy 8 napon belil gyo6-
gyul6 zlzddasokat szenvedett.

A Dunai Vizrendészeti Rend6rkapitanysag (to-
vabbiakban: révhatésag) nautikai szakért6il ren-
delt ki, majd kozos helyszini szemlét tartottunk.

A szemlén részt vettek: az SDP hajozasi vélla-
lat dunadjvéarosi Kkirendeltségének vezet6je, a Ko-
zépdunavolgyi  Vizlgyi lgazgatésag (KDV) IV.
szakaszmérnokség folyamfelvigydzoja es a ,KI-
TUZO 111” legénysége.

A szemle alkalmaval a kdvetkezOket allapitot-
tuk meg:

(0 A ,TALLIN"-hajétolat els6 sor bal szélsé
barkaja az Osszelitkozés utan a bal partnak (tko-
z6tt. A ko6vel beszort, rézsls partoldalban kb. 2 m
mély nyomot hagyott.

(@ Az (tkozési nyom a KDV-koordinatak sze-
rint: a makadi partoldalban, az 1590,388 fkm ma-
gassagban van.

@ A , TALLIN-hajétolat els§ sor bal széls§
két barkdja kozott beekel6dve taldltuk az 1590.8
fkm felirattal jelolt — a havaria el6tt a jelolt
fkm-nél kihelyezett — a hajoat bal szélét jelz6
fekete Uszot.

@ A ,VUCEVO™-hajovonat jobb szélsé tankjai-
nak faranal talaltuk beékel6dve az 1590,3 fkm fel-
irattal jelolt — a havaria el6tt a jelolt fkm-nél
kihelyezett — a hajoat bal szélét jelz6, fekete
Usz6t.

5 A ,VUCEVO’-hajovonat tankjainak derekat
metszette az 1590,3 fkm jelzésl fekete Usz6 KDV
kitizési ordinataja.

6 A ,VUCEVO”-hajovonat bal part fel6li szél-
s6 tankja és a part kozotti térkéz: kb. 80 m. A
mérés szerint kb. két és fél tankszélességgel kerilt
a hajoutba a hajovonat az Osszelitkozés utan.

(7 A hajovonat horgonyzohelye kozelében hor-
gonytilalmi tabla nincsen.

8 A ,KITUZO I11” bojarakd hajo legénysége a
folyamfelvigyazé irdnyitadsa mellett bemérte a ha-
varia folyaman helyérdl elsodort 15903 fkm jel-
zés(i fekete Usz6 havaria el6tti — eredeti — po-
ziciojat.

A fekete Usz6 Bp.+ 300 cm vizallas mellett, az
1590,3 fkm KDV-ordinatan a bal parttél kb. 100—
105 m tavolsagban jelezte a hajodt bal szélét.

© A ,KITUZO 111" bojarako hajo fedélzetén be-
hajoztuk a havaria tdgabb térségét (1592 fkm—
1589 fkm) és ellendriztik a KDv-kittizési terv-ben
felvett hajoutjeleket.

(10) Megaéllapitottuk: a hajodt terv szerint volt
kittizve.

2 A SZAKERTOI VIZSGALAT MODELLIJE

A szakért6i vizsgalat els6dlegesen a révhatosag
kirendel§ hatarozatara epilt, amely az aldbbi kér-
deseket tartalmazta:

1. A ,VUCEVO-hajovonat a HSZ és a hajo-
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zas rendes gyakorlata
1590,3 fkm-nel?

a) a hajovonat 0Osszeutkozés el6tti helyzetét
rekonstruédlni kell az 15903 fkm jelzés( fekete
Usz6 KDV-koordinatai és a szemle folyaméan rog-
zitett hajézasi poziciok alapjan;

b) a hajovonat éjszakai fényjelei szabalyosak
voltak-e, zavaré tényez6 jelentkezett-e?

2. Az 0Osszelitkdzés tagabb térsége a KDV-kitlizé-
si terv szerint volt-e kitlizve? A kitlizés megfelelt-e
a biztonsagos vizi kozlekedésnek?

3 A ,TALLIN"-hajotolatnak a hajozds rendes
gyakorlata_szerint, hogyan kellett a havaria tér-
ségén athajoznia?

a) a hajotolat Utvonala az 0Osszelitkdzés el6tt;

b) a hajovonat éjszakai fényei zavarélag hat-
hattak-e a ,,TALLIN” kapitdnyara és milyen mér-
tékben?

4. Mely okok egyittes kovetkezménye volt az
Osszeitkozés?

HSZ szerinti mindsités.

A szakért6i vizsgalat logikai modelljének ki-
alakitasat — a révhatosagi kérdések mellett — a
havaria nautikai sajatossagai is befolyasoltak:

szerint horgonyzott-e az

1. Az Osszeltkdzés volgymeneti toléhajozas kozben;

2. a dunai tol6hajézas legkorszer(ibb toléhajdjaval,
melynek jellemz6i: két — egyenként 735 kW-os
(1000 LE-s) — fémotor, tavvezérlés, fluggetleni-
tett Kort-korméanyok, radar, erés fényszorok,
mélységméré);

3. korszerGen Kitlizott hajéaton;

4. €jjel, az éjszakai fényjelek kb. 2 fkm tavolbol
tortént észlelése utan;

5. két sorban, 0Osszesen hat ires barkabsl 0Ossze-
allitott tolatmannyal;

6. kb. 18 km h (300 m min) sebességet kovetd len-
diletvesztési miivelet kdzben tortént.

A szakert6i vizsgélat logikai miveletei a kovet-
kez6 sorrendben vilagitottak meg az osszeiitk6zés
biroi megitéléséhez nélkiilozhetetlen nautikai kér-
déseket :

a) a havaria térségének hajoutjellemzéi;

b) a hajovezetés technikaja, radarhajozas;

c) toléhajozasi milveletek Kort-kormanyokkal;
d) a hajovonat horgonyzohelye és jelz6fényei;
e) az Osszelitkdzés rekonstrualasa;

f) az 0Osszelitkdzés oka (nautikdi tanulsagok).

3 A HAVARIA TERSEGENEK
HAJOUTIELLEMZOI

A hajoat, az 1592 fkm-nél a jobb part kozelé-
b6l hosszl atmenetben atvalt a bal part kozelé-
be, és az 1589 fkm-t6l a part mentén — jobbra
ivel6 — hajlatban folytatodik.

A hosszu atmenet meghaj6zasat biztositja az
Osszeutkozés helyszine (1590,475 fkm) alatt — at-
tol tavolabb kihelyezett — bal parti zold villané
és a hajout jobb szélét jelz6 verss villans, mely a
keresztk6hanyas meder fel6li végén lizemel.

A havaria helyszinenek kozvetlen kozelében, az
1590,8 fkm-nél és az 1590,3 fkm-nél 1—1 fekete
gszo konnyiti meg az atmenetben valo tajékozo-
ast.
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A KDV a kitlizési terv szerint e folyamszakaszon
(a 13. térképlapon dokumentalt) 6t villan6t és ha-
rom Uszot Uzemeltet.

A bal parti — makadi — erd6sav lombos fai
éjjel olyan sotét hatteret alkotnak, hogy ebbdl
a hajék és hajout fényjelei egyértelmden vilagita-
nak. Itt telepulés nincsen, ezért nincsenek zavard
parti fények sem.

A jobb parti — kulcsi — magas parton a szét-
szOrt telepulés fényei a partvonulatot — még rossz
latési viszonyok idején is — jol jelzik.

A villanok 100%-0s biztonsaggal Uzemelnek. Az
egyik izz6 meghibasodasa esetén a masik elegend6
fenyerdvel adja a fényjeleket.

A havaria térségének 0széi rendelkeznek:

a) fényvisszaverdvel,
b) radarreflektorral.

Az UszOkat észlelni lehet fényszéréval, mert a
pasztazo fénykeéveben megcsillan az Uszo.

Az (székat konnyen es tavolrél észlelni lehet
radarerny6n, mert az Uszok ezen fekete pontként
jelennek meg, és a kozeledés folyaméan ezek a
pontok novekszenek. (,DEKKA-RADAR”-ral 1600
m-rél észlelik az Usz6t.)

A najoat kb. 250 m széles, a havaria helyszine
és a kulcsi MAHART-hajoalloméas kozott. (Az 1590,3
fkm magassagaban.)

A havaria térségében az UszOkat Bp.+300 ern-
es vizallasnal helyezte ki a KDV.

A havaria BF.+262 cm vizéllasnal tortént.

Az esettanulménnyal kapcsolatos hajoutjellem-
z0k értékelese:

(1) A havaria térségében a zo1d €s a vorss vil-
lanok Uzemelését a ,,TALLIN” kapitanya elismer-
te.

(2 Az asz6x_— a dunadjvarosi révors napi el-
len6rzései alapjan megallapithatéan — a hely(ikon
voltak.

(3 A nhajoat kitazése a havaria térségében a
KD-4-kitazési terv szerint Gzemelt; elegendd irany-
pontot adott az éjszakai hajovezetéshez.

4. A HAJOVEZETES TECHNIKAJA,
RADARHAJOZAS

A folyammeder kanyarulatok sorozatdbol all,
amelyek kozott rovidebb-hosszabb atmenetek van-
nak.

A sodorvonal a meder legmélyebb pontjait 0sz-
szekotd vonal, amely a vizmozgasok sajatos torve-
nyei szerint kanyarog a mederben.

A meder kszépvonala a partok kozotti felez6-
vonal, mely ritkan esik egybe a sodorvonallal.

A nhajout kdzepét a sodorvonal hatdrozza meg.
A hajovezetéshez sziikséges vonalismeret megko-
veteli a meder és az abban k&nyarg6 hajodt alapos
helyi ismeretét.

A folyamhajézéas sok évtizedes gyakorlattal ki-
alakitotta és allanddan fejleszti a vizualis hajozasi
technikat, amely az irdnypontokon, ezek ismere-
tén alapszik.

A hajoézési irdnypontok lehetnek természetesek
vagy mesterségesek.

A természetes irdnypontok a parti kornyezetbdl
jol kiemelked6 — éjjel is jol észlelhet6 — terep-
targyak.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A mesterséges iranypontokat az éjszakai hajo-
z&s, Ujabban a radarhajozas igényei fejlesztették ki,
ezek a hajoutat és a hajozasi akadalyokat jelzé
Gsz6 és parti jelek.

Az sz jelek lehetnek vilagité (villand) bojak
vagy nem vilagitd (vak) béjak, Uszok és karok.

A konnyebb észlelés végett ezeket alakra és szin-
re is kulonbozére alakitottdk ki. A bal oldalon
fekete kup (arnyképe: haromszog), éjjel zo1d
villan6 jelzi; a jobb oldalon vorés kocka (arnyko-
pra négyzet), éjjel vorss villand jelzi.

A fenytelen, (nem vilagitd) Uszo jeleket (vakboja,
uszo, kar0) ellatjdk fényvisszaverdvel és radarref-
lektorral.

A hajovezetés irdnypontok szerint ugy torténik,
hogy a hajé meghosszabbitott irAnyvonalat (a ra-
darernydn ezt egy fénycsik jelzi) a hajé orraban
elhelyezett vezérpaica segitségével ravezetjik ata-
voli hajozasi iranypontra. Atmenetekben a hajo
mogotti és el6tti irdnypontokat 0sszekotd iranyvo-
nal mentén hajézunk. Természetesen a vizallastdl
fuggben, az iranypontokat ,,szorosan” vagy ,nyit-
va” hagyva célozzuk meg, nem feledve azt a tételt:
a hajout valtozésait a parti iranypontok nem ko-
vethetik.

Az iranypontok azonban egymagukban nem ha-
tarozhatjadk meg a hajénak a hajodthoz viszonyi-
tott pontos helyzetét, ugyanis a hajo elcstszhat
oldaliranyba. Ezért a parttavolsag folyamatos érté-
kelésével, a kozeli kiegészit6 iranypontok (uszok)
megkeresésével — folyamatos, kétdimenzids hely-
zetmeghatarozassal — lehetséges a hajot a hajo-
Utban biztonsagosan vezetni.

A hajbzas forgalmas vizi ton bonyolddik le. Ezért
nem elégséges csupdn a hajout és a hajohelyzet
értékelése.

A hajovezetés fontos feladata: a folyam hajo-
forgalmi viszonyainak alland6 megfigyelése, a je-
lenségek értékelése; a hajo mozdulatainak valtoz-
tatdsa, a masik haj0 mozdulatai, magatartasa és
jbelzése szerint, az Osszelitkdzés elharitasa érdeké-
en.

Ejjel fokozott mértékben fontos a folyam hajo-
forgalmi viszonyainak, ezek valtozésainak allando
értékelése, a fényjelek vétele és adasa.

Az éjszakai hajozas korszer(i navigécids segéd-
eszkOze a radar (radiélokator).

A radar feladata a céltargyak felderitése, visz-
szavert radidjelek segitségével.

A radar segitsegével barmely id6ben és id6ja-
ras mellett meghatarozhaté barmely céltargy (ha-
jo, hajoutjel stb.).

A radar immar a biztonsagos hajozas fontos
eszkoze soOtétben, kodben, mert kelld tavolsaghol
jOl jelzi a masik hajot, amely kozeledik vagy ta-
volodik. Ezzel csokkenti az Osszeiitkdzés veszélyét.

Kiemelem a radar legfontosabb tulajdonsagait
a jelen esettanulmény néz6pontjabol.

Térképszerd képet ad a partvonulatrol (sziklak-
rol, zatonyokrdl, mitargyakrdl), a part mentén le-
horgonyzoéit hajokrél.

A radarhajozas radarkitlizés segitségével, a ra-
darerny8s helyzetmeghatarozasokkal torténik.

A radarernyén a sajat hajot a kép kozepén egy
fényes pont jel6li, a hajo meghosszabbitott Utvo-
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nalat (hossztengelyét) egy vékony csik, a radarki-
tlizést pedig fekete pont mutatja.

Téavolsagmérést I1s végezhetliink a radarerny6-
vel, a kOrkorGs osztasok segitségével. Igy éjszaka
a szubjektiv ,tavolsagbecslés” bizonytalansaga es
veszélyessége is megsztint.

A radarerny6n megjelend térkép a hajé me-
netsebességével halad. Igy a part mentén, tavolabb
alle hajovonat nagyon feltiné a gyorsabban to-
vatling partvonulathoz képest.

A dunai hajézés rendes gyakorlatdban kialakult
korszer(i radarhajozasi technika alkalmazéasaval a
fényszorokkal és radarral is felszerelt ,, TALLIN”
kapitanyanak a kovetkezd helyzetellenbrzést kel-
lett volna végeznie:

a) Radarral észlelni és a hajétolat meghosszabbi-
tott Gtvonalat az 15908 fkm fekete Uszbhoz a
hajout bal széléhez viszonyitva korrigalni;

b) Radarral ellendrizni a tavolabb észlelt fehér
fényekhez tartozd objektumokat, allnak-e vagy
tényleg volgymenetben haladnak-e ezek?

A ,TALLIN” kapitanya mindkét navigacids el-
len6rzést,  helyzetmeghatarozast  elmulasztotta,
emiatt:

(1) elsodorta az 1590,8 fkm jelzés( fekete Uszdt,
ugyanitt, ennek kovetkeztében, kilépett a hajoudt-
bol;

(@ immar a megalapozatlanul ,,v6lgymené ha-
jovonat™-nak Vélt karavan utvonaléra ratért, ugyan-
akkor ket. ellentmondo helyzetmegitélést is vetett:
nem akarta azt megel6zni, mégsem lassitott, &s
nem ellendrizte ia szliksegképpen egyre csokkend
tavkozvaltozast, 18 km/h (300 m/min) menetsebes-
sége ellenére;

(3 az Usz6 elsodrésa Ota veszélyhelyzetben ha-
jozott.

5. TOLOHAJOZASI MOVELETEK
KORT-KORMANY OKKAL

A hajotolat (tol6hajo + tolatmany) elemekbdl
Osszedllitott, erdsen megnovelt vizzel érintett fe-
lilet( hajotest, amelynek a vezetéséhez és mivele-
teihez szlikseéges kormanyerék a tolohajo korma-
nyan koncentralodnak. A najotolatot ezért — ami-
kor hajovezetésr6l vagy hajomiveletekrol esik sz6 —
egy nagy teherhajohoz hasonlitjuk.

A hajotolat nem a rendszer sulypontja koriil
fordul el, hanem —hasonl6an a teherhajohoz —az
un. forgéskdzpontja korul. Ez a tulajdonsag ma-
gyardzza meg azt a jelenséget, hogy kormanymd-
veletkor a hajofar ellentétes irdnyba lendul ki,
mint a hajotolat ereje. Ezzel is kapcsolatos az a
vontatohajozastol valo sajatos eltérés is, hogy at-
menetek, hajlatok meghajézasanal a hajotolat nyi-
tott irAnyjelekre és a parttdl tavolabb hajozik.

A hajotolat kdzvetlenll haladhat el6re vagy hat-
ra iranyba, fordulhat jobbra vagy balra. Azonban
oldaliranyban (hossztengelyére merélegesen) kozvet-
lenll nem haladhat. Az ,,oldalazas”-t csak két, egy-
mast kovetd, ellentétes irdnyl kormanymozdulat-
tal lehetséges produkalni.

Ezt a miiveletet hivjak dunai hajésnyelven , aut-
zu~ miveletnek, amikor el6bb a hajo elejét ,ma-
maglalira (auf)” vezetik, majd a farat ,,utana (zu)”
emelik.
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A hajomliveletek lehet6ségét az egymastol flg-
getlenitve elfordithatd Kort-gyurdknél, vagyis a
flggetlenitett Kort-kormanyoknal immar nem a
hajosebesség €s a kormanyer6 Osszefiiggései hata-
rozzék meg, mert a propellersugar hajot forditd
hatdsa fliggetlen a hajé sebességétdl és a halada-
si iranyatdl is. Ezért a propulzios er6vel egyitt és
ezzel megegyezd irdnyban ébred — még a hajo
allo helyzetében is —a hajét forditd erd.

A Gorkiji Viziszallitasi Kutatointézet (GIIVT) Ki-
sérletezte ki a fiiggetlenitett Kort-kormanyok (j,
elényds hajomiveleti tulajdonsagait.

Az (n. GIIVT-paraméterek kozil kiemelem a je-
len esettanulmény célkitlizéseihez kozel all6akat:

(D A hajétolatot kis atmér6jd forduldpalyan ké-
pes megforditani;

D=(lI...1,2)Lt,
ahol:
D afordulépélya atmérdje;
Lt a hajétolat teljes hossza.

(2 A hajotolatot %yorsan fordulépélyéara lehet
allitani és gyorsan ki lehet bel6le vezetni.

(3 A hajotolattal 11... 1,2 Lt-nél rovidebb at-
szakaszon sikeresen végrehajthato — fuggetleni-
tett Kort-kormannyal — az . oldalazo” (auf-zu),
akadalyt kikeriul6 hajémivelet.

A ,,TALLIN’-haj6tolat méretei:

Lt = 150 m,
Bt = 40 m (négy barka egymas melett).

A felrohatosag szakértsi vizsgalata keretében
megallapitottam, ho?(y elvarhatd a ,, TALLIN” ka-
pitanyatél, hogy a kulfoldon is publikalt GIIVT-
kisérletek nautikdi végeredményeit (GIIVT-parame-
tereket), valamint a korszer(i, 1470 kW-os toléha-
jéja hajomiveleti tulajdonsagait ismerje és alkal-
mazza.

6. A HAJOVONAT HORGONYZOHELYE

ES JELZOFENYEI
A hajozas rendes gyakorlata az, hogy a hajovo-
natokkal, hajotolatokkal — €jszakazas végett —

enyhe folyasu, partkozeli mederrészben allnak meg,
ahol a horgonyok jél tartanak és nincsen horgony-
zé&si tilalom (HSZ 7.01 cikk).

A ,VUCEVO-hajovonat — Osszelitkozes el6tti —
horgonyzohelyét a jegyz6konyvi vallomasok, a szak-
ért6i szemle és a kismintakisérlet alapjan allapitot-
tam meg.

A vontatéhajé a tankok el6tt — a vontatmany
szimmetriatengelyében — kb. 50 m-re horgony-
zott. A vontatmany bal part fel6li szélsé tankja
és a part kozotti térkdz kb. 50 m volt. A vontat-
many meder fel6li széls6 tankja a hajout bal pzé-
lét jelz6 — az 1590,3 fkm-nél a bal parttél kb.
100—105 m-re kihelyezett — fekete usz6tdl beljebb,
kb. 5jn-re, s t6le kb. 15 m-re feljebb allt.

A ,VUCEVO’-hajovonat éjszakai jelzéfényeit a
HSZ 3.20 és a 321 cikkei hatarozzak meg.

Megéllapitottam, hogy a vontatohajo és a meder
fel6li széls6 tank viselték a HSZ szerinti éjszakai
jelzéfényeket, a tank a korményallas tetején visel-
te a kiegészité kék fényt is.

A horgon?/zé hajovonat fener jelz6fényei min-
den irdnybol lathatoak voltak.
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A ,TALLIN” kapitdnyanak jegyz6konyvi nyilat-
kozata szerint:

a) az 1592 fkm-t6l folyamatosan észlelt, két fehér
fényt ,volgymend hajovonat farlampdainak™ vélte;

b) az Osszeltkdzés oka: a ,,VUCEVO’-hajovonat
a hajoutban horgonyzott.

A szakért6i vizsgalat a kovetkezd logikai mive-
lettel vilagitotta meg az objektiv igazséagot.

A ,menetben levd hajévonat” éjszakai fényje-
leit a HSZ 3.08 és 3.09 cikkei hatarozzak meg:

a) Szokasos fehér fény a hajé faran, amely 135°-
ﬁs l4t6szogben — és kizarolag ezen az iven — jat-
ato;

by ezt a fényt a hajovonat hatsé sordban a két
szé1s6 hajonak kell viselnie.

A kétféle jelentésli fehér fény azonban sajato-
san kulénbozik egymastol:

Kulénbség Horgonyon Menetben

Lathatéséag 360° hatulrdl 135°
Helyzet allo feny mozgo fény
Magassag kilénbozé kozel azonos

A kétféle fehér fény sajatos kulonbozdségei miatt
és a radartechnikaval felszerelt hajon pedig kulo-
nosen nem indokolt Osszetéveszteni a horgonyon
allo hajovonatot a menetben levével.

A, TALLIN’-hajotolat bal parti Gtkzési nyoma-
nak KDV-koordinatai alapjan, kismintakisérlettel
rekonstrudlhatd volt a ,,VUCEVO”-hajdvonat 6sz-
szeltkozes el6tti helye.

A ,VUCEVO™-hajovonat kétséget Kkizardan az
1590,8 fkm és az 1590,3 fkm jel(i fekete Uszok ki-
tlizési oltalmaban, a hajédaton kivil horgonyzott
(lasd a 2. eés 3. abrat).

7. AZ OSSZEUTKOZES REKONSTRUALASA

A havaria térsegér6l M = 1:1000 méretarany
hajézasi térképvazlatot szerkesztettem. A térképvaz-
laton a havaria jellemzé hajozasi eseményeit ab-
rdzoltam, a szokasos térképeszeti azonossagi pon-
tokkal egyiitt. Ezek az alabbiak:

a) az 1590,3 fkm jelli t&bla a bal parton,

by az 1590,525 fkm-nél ,a kulcsi MAHART-haj6-
allomas a jobb parton,

¢) az 1590,3 fkm-nél és az 1590,8 fkm-nél kihe-
lyezett fekete Uszok.

A ,,TALLIN"Jigjétolatrol és a ,,VUCEVO”Migjo-
vonatrol M=1 :1000 méretaranyd maketteket ké-
szitettem. A maketteket a haj6zasi térképvazlat —

arhuzamosan 0Osszefiiggd — hajozasi pozicioiba al-
itottam, majd 1—1 fotot készitettem.

A négy felvétel filmszerlien abrazolja az 0Ossze-
utkozés folyamatét.

A hajok helyzete az Osszelitkdzés el6tt (1. abra).

A ,VUCEVO” horgonyon &llt a vontatmanya
el6tt az 1590,3 fkm jell fekete Usz0 és a bal part
kozott.

A , TALLIN-hajotolat az 1590,8 fkm-hez érke-
zett, ahol elsodorta a fekete Uszdt, ugyanakkor ki-
Iépett a kitlizott hajoatbol. A kapitany ugy Vélte,
hoEy volgymend hajévonat halad el6tte, raallt an-
nak (tvonalara.
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1. 4bra. A hajok helyzete az o6sszeutkozés el6tt: A ,L,VUCE-
VO”-hajévonat az 1590,3 fkm-nél horgonyon &ll. A ,TALLIN"-
hajétolat az 1590,8 fkm-nél kilép a kitlizott hajoutbol

A hajdik helyzete az 0Osszeilitkdozés kezdetén (2.
abra)

A ,,TALLIN” kapitdnya az 15906 fkm-nél be-
kapcsolta fényszéroit. Ezek fényében észlelte, hogy
hajovonat horgonyoz elétte.

Ekkor még jobbra korményozhatta volna a ha-
jé‘lt)olatot a — 250 m széles, akadalytalan — hajo-
Utba.

Lenduletvesztési  m(veletet  kezdeményezett.
(Mindkét fogep .Hatra, egész ers! », Kort-korma-
nyok: ,.jobbra™).

A | TALLIN"-hajétolat a — kilatastalan — len-
diletvesztési mlivelet hatdsara a bal part felé ive-
I6 fordulopélyéara &llt, majd jobb széls6 barkaja
a ,,VUCEVO”-nak Uutkozott.

2. 4bra. A hajok helyzete az 0Osszeltkdzés kezdetén: A ,TAL-
LIN”-hajotolat jobb szélsé barkai 6sszeitkdznek a ,,VUCEVO”-
val

A hajok helyzete az 6sszeltkdzés végén (3. abra)

A , TALLIN"-hajotolat a , VUCEVO”-t magaval
sodorta, rafektette a vontatmanya elejére, a ,,VU-
CEVO” horgonyai a dinamikus hatas kovetkez-
tében felszakadtak. A hajotolat nagy lendilettel a
kével beszort bal partnak (tkdzott, s .ott kb. 2 m
mély nyom keletkezett.

A hajovonat elejével a bal part felé, faraval a
hajout felé erésen Kibillent nyugalmi helyzetébdl.
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3. dbra. A hajok helyzete az Osszelitkdzés végén: A ,TAL-

LIN”-hajétolat a ,VUCEVO”-t elsodorja, raforditja a vontat-

ménya elejére, majd az egész alakzatot kibillenti nyugalmi
helyzetébdl, végiul a bal partnak ttkozik

A hajéik helyzete az 6sszelitkdzés utan (4. abra)

A vontatmany kapitdnya ké&renyhit6 parancsa
— ,Engedj a horgonylancoknak!” — hatasara, fer-
de helyzetben hatra ereszkedett. Ekkor a ,VUCE-
VO” kiszabadult a hajotolat és vontatmanya fog-
sagabal.

Héatraereszkedés kdzben az 1590,3 fkm jell fe-
kete Uszd beékelddott a vontatmany jobb szélsé
két tankjanak fara kozé;' ezek az Uszdt magukkal
sodortdk. A vontatmény a szakértdi szemle alkal-
maval bemért Uj poziciéba kerilt az 6sszelitkbzés
kovetkeztében. Ekkor valéban a hajout szélén, kb.
25 m-re a hajoutba kerilt a vontatméany. Ennek
a megtéveszté latszatnak korrekt magyarazatat
szolgéaltatta a rekonstrualas.

4. abra. A hajok helyzete az 6sszeltkozés utadn: A ,VUCE-

VO”-hajévonat horgonylanc m{velettel héatra ereszkedik.

A vontatmany kb. fél tankhosszal lejjebb és mintegy harom

tankszélességnyi tavolsdggal a meder felé kerul. A ,VUCE-

VO” kiszabadul a , TALLIN”-hajétolat nyomé&sa al6l, és a
bal part feléli tank mellé hajoézik

8. NAUTIKAI TANULSAGOK

A hajovezénylés a parancsadas harom elemének
folyamatos, ismétl6d6 megval6sulasa az (zemben
levé hajon. Ezek:
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(1) helyzetmegitélés,

(2) elhatérozas,

(3) parancsadas.

A ,TALLIN” kapitanya haromszor itélte meg
— a korszer(i technika mellézésével — helytele-
nil a nautikai helyzetet, emiatt kertlt veszélyhely-
zethe .6s Utkodzott ossze egy kifogastalanul horgo-
nyon allé hajovonattal.

1. Az 1592 fkm-nél:

A kapitany, amikor megkezdi a bal part felé az
atmenet meghajozasat, a tdvolban két fehér fényt
észlel. A jelz6fényeket volgymen6é hajovonat far-
lampainak véli. EI6zni nem akar, azonban menet-
sebességét sem csdkkenti, s nem ellendrzi a tavkéz-
véltozast sem. Nem ellen6rzi az 4tmenetben a hajo-
tolat Utvonalat, ennek kdvetkeztében az balra csu-
szik.

2. Az 1590,8 fkm-nél:

A kapitany nem keresi a hajout bal szélét jelzd
fekete (szdt, ezért ezt elsodorja és ugyanekkor Ki-
Iép a jol kit(izott hajoutbol. Nem ellenérzi radar-
emyén az ,el6tte volgymenetben halad6 hajovo-

nat” helyzetét sem, ezért innen — immar veszély-
helyzetben — a fehér fények irdnyaban hajozik
tovébb.

3. ,Az 1590,6 fkm-nél:

A kapitany fényszoroi fényében észleli: el6tte
hajovonat horgonyoz. Ekkor még elegend6 hely all
rendelkezésére ahhoz, hogy ,oldalazé mivelettel”
kitérjen. A hajotolatot azonban nem korményozza
jobbra az akadalytalan hajéuatba, hanem lendilet-
vesztési mivelettel, balra ivel§ fordulopalyara al-
litia. Ennek immaéar elharithatatlanul az dsszeltkd-
z6s a kovetkezménye.

A hajodsszeltk6zés oka: a kotelezé
mell§zése (HSZ 1.04 cikk).
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Az MDC-motorolajjal vegzett Uzemi-felhasznélasi kisérletek

DR. ZALAI ANDRAS—TOTH ALBERT— DR. CSIKOS REZSO

A motorolaj-fejlesztés befejez6 lépése altaldban a
jarmdkisérlet. A laboratériumi vizsgalatban bevalt
és a .fékpadi vizsgalatokkal kivalasztott és mindgsi-
tett motorolaj kerll ilyenkor a jarm(vekben vég-
zett alkalmazastechnikai ,,Uzemi-felhasznalasi ki-
sérlet”-re.

Az lUzemi kisérlet mddszereit mér kordbban is-
mertettik [1, 2]. Ugyancsak kordbban 6sszefoglal-
tuk a motorolaj-fejlesztés .altalanos sziikségességét,
hazai indokoltsdgat a gépkocsi-behozatal, a moto-
rok paraméterei, az Uzemelési mddok valtoztatasa
alapjan [3, 4]. Jelen kozleménylnk az 1972 6ta
MDC-motorolajjal végzett Gzemi kisérleteink ered-
ményeit .ismerteti. Az MDC-motorolajat izemszer(-
en gyartjak 1976. januar 1-t6l, a DKV-nal. Az els6
évben csak kisebb mennyiséget termeltek, 1978-tél
a teljes igényt kielégitd mennyiség keril forgalom-
ba ebb&l az 0j termékbdl. Az 1976 utan inditott
lzemi kisérleteinket lzemi gyartasi MDC-motor-
olajjal végeztik.

Kézleményiinkben a RABA—MAN motorral sze-
relt IKARUS autobuszokkal, IFA W—50 és ZIL ti-
pust tehergépkocsikkal 10 000 km-es, valamint a
mez6gazdasag erbgépeivel (MTZ—50, MTZ—80 és
ZT—300 tipust traktorokkal) 300 uzeméras olaj-
csereciklussal végzett tzemi-felhasznalasi kisérlete-
ink eredményeirél Szamolunk be.

RABA—MAN motorokkal szerelt autébuszokkal
végzett kisérlet

A munkat az MVG, az IKARUS és a VOLAN
Troszt megbizasabol .végeztik, és az AUTOKUT
izotoplaboratériuma neutronaktivacios analizissel
hatdrozta meg szadmunkra az olajcserék alkalmaval
kivett olajsziir6betétek kopasfém- (Fe) és idegen-
anyag-, valamint a ,csere” olajmintdk kopésfém-
(Fe) tartalmat. A kisérletben egy gyari (ij — az
MVG-ben részletesen bemért — motorral szerelt
és 8 db, a Volan 3 sz. Vallalat autébuszparkjabdl
kivalasztott autdbusz Gzemelt altaldban 10 000 km-
es olajcsereciklussal és autdébuszonként kb. 100 000
km utat tettek meg a kisérlet folyaman. Az 6ssze-
sen 845000 Kkisérleti km alatt 302 olajmintat vet-
tink és vizsgaltunk meg. A kisérlet meginditasakor
az autébuszok km-teljesitménye 0 és 94000 km
kozott valtozott Ggy, hogy 4 kocsi 0 és 5000 km
kozotti, 3 kocsi 30—50000 km kozotti, 2 kocsi pe-
dig 72—94 000 km kozotti futassal kezdte a kisérle-
tet. A kocsitipusok megoszlasa: 2 db IKARUS 255-
0s, 5 db IKARUS 266-0s, 2 db IKARUS 180-as.

Az lzemi termelésb6l szarmaz6 .MDC-motorolaj-
minta és a bel6le szarmazé faradtolajminta jel-
lemz8it az 1. tablazatban allitottuk &ssze, az olaj-
elvéaltozas mérésekbdl levezetett jellemzdivel egytt.

A friss olaj jellemz8ihez képest a hasznalt olaj
jellemz@8i csak kevéssé véltoztak, egyedul az ule-
déktartalom n6tt meg a szokdsos mértékig. A mo-
torolaj kokszosodasi hajlama kedvez6, viszkozitas-
valtozdsa kismérték(. .10000 km-es olajcsere-perio-
dus esetében a hasznalt motorolaj Uledéktartalma-

nak jol diszpergalt hanyada 20%, ami a motorolaj
optimélis kihasznalasat jelentd (gyakorlati tapaszta-
latok alapjan megallapitott) érték alsé hatdra. Eb-
b6l a szempontbdl ennél hosszabb olajcsereidé nem
javasolhato.

A dugattyulerakddasok és a -kopasok értékelését
a 2. tablazatban foglaltuk oOssze. A lerakodési 0sz-
szesitett értékszdm 75. Figyelemre mélté a dugaty-
tytugy(lrik kedvez6 allapota, ami az Gizembiztonsag
szempontjabdl is fontos tényezd.

Az alkalmazott motorolajra vagy a meghosszab-
bitott olajcsereciklusra (10 000 km) visszavezethetd
meghibasodas egyaltaldban nem fordult el6.

A motorolaj kopascsokkent6 hatasat a henger-
perselyek kopésa, a hajtokarcsapagyak sulyveszte-
sége, a csere olajmintdk és az olajszlrd betétek ko-
pasfém- (Fe) tartalma, valamint a diagnosztikai
mérések eredményei (a kompresszi6-végnyomas
csokkenése) alapjan (értékeltuk.

A hengerperselyek atlagosan 0,081 mm kopéasa, a
hajtéradcsapagyak kb. 0,3 g anyagvesztesége a
100 000 km alatt kedvez6 és megfelel§ értékek.

Az egy motornal elvégzett geometriai és suly-
mérésen kivil a kisérletben részt vett 9 motor mii-
szaki allapotat diagnosztikai maodszerrel, hengeren-
ként! kompresszi6-végnyomas méréssel is ellendriz-
tik. Ez els6sorban a szelepek és a dugattylgydrik
—henger sarlddopar kdzotti tomitettség helyzetérdl
tajékoztat. A RABA—MAN motoroknal gyari elé-
irds szerint a kompresszio-végnyomas 27—23 bar
(~ kp/cm?2) értékhatarok kozott megfeleld, 27 bar
felett jo, 23 bar alatt pedig nem megfeleld és ez
esetben a motor javitadsra szorul. A javitas altala-
ban szelepbeallitast, illetve -csiszolast, gyf(riizést
vagy a hengerpersely és a dugattyuk cseréjét fog-
lalja magaban.

A kisérlet kezdetén és a kisérlet végén (100 000
km teljesitése utdn) mért kompresszi6-végnyomas
értékeket 0Osszehasonlitva, kozvetett felvilagositast
kaphatunk a motorolaj kopascsdkkentd hatasarol.
A kompresszi6-végnyomast mind a kisérlet kezde-
tén, mind a kisérlet végén az el@irasnak megfele-
16en beéllitott szelephézag mellett allapitottuk meg.

Az MDC-motorolajjal tGzemelt motorok komp-
resszio-végnyomasa a kisérlet kezdetén 24,3—26,6
bar értékek k6zott valtozott és atlagértéke 25,2 bar
volt, vagyis a ,megfelel6” tartomany kozépértéke.
A Kkisérlet végére (100 000 km futas utdn) a komp-
resszio-végnyomas 22,3—24,1 bar hatarok kozé
csOkkent 9 kocsinal és atlagértéke a ,,megfelel§”
tartomany alsé hatdranak, 23,0 bar-nak adodott.
Ez az eredmény az MDC-motorolaj kedvezd kopéas-
csOkkentd hatdsara utal, és 06sszhangban van az
egy kocsinal elvégzett geometriai kopasmérések
eredményeivel.

A motorok kisérlet el6tti kompresszio-végnyomas
értékeit a kilométer-telitettség fluggvényében az
1. abran szemléltetjik (1. gorbe). Ugyanezen az
4brdn mutatjuk ,be a kisérlet végén mért kompresz-
szi6-végnyomas értékeket is (2. gérbe). A 3. gorbe
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1 tablazat

A friss és hasznalt olaj jellemzdi

s MDC—60
Kendolaj friss olaj
Lobbanaspont, °C 232
Viszkozitas 50 7C, cSt 01,0
) . 100°C,est 109
Viszkozitasi index 89
Conradson-szam % 13 (C1
SO4 hamutart. % 14 (H 1)

Hasznalt

olaj Megjegyzés

230 ]
- Hasznalt olaj
11,03 Uledéktart. %:

- Ua=I,75
1,25 éC % Ub= 2,10
09 (H

Conradson-szam-valtozas 4C=0,144°/0

AC = (C 2—H 2)—(C 1"-H 1),
ac

a Conradson-szam valtozdsa egy 10000 km-esolajcsereciklus alatt

Viszkozitasvaltozas AV %=1,2 4V cSt=Vv—Vi=0,134 cSt

Vg—Vi

AY%=----- 100; AY, cSt= V2—Vi

Vi

Y a viszkozitas valtozasa e%y 10000 km-es olajcsereciklus alatt cSt, %

Vi a friss olaj viszkozitasa 210 °F-on, cSt,

V2 az olajcsere alkalmaval leeresztett hasznalt olaj

ban, 210 °F-on, cSt.

viszkozitdsa Uledékmentesitett allapot-

A ,csere” olajmintak lledéktartalmanak jol diszpergalt
hanyada = Up, % = 20

Up %

Ua a ,csere” olaljlm inta koagulal¢ szer hozzaadasa nél-
kill levalaszthato Uledéktartalma, %:;

Ub a ,csere” olajminta csak koagulalé szer hozzaada-
saval levélaszthatdé Uledéktartalma, %.

A bemért motornadl dugattyllerakédas és kopasmérés

Az értékelt motor GC 53-67
autébusz
Gydrd'bestilés 10,0
Olajlehuzé gLyt’]rt'j eltomddése 97
Dugattyuszoknya-lenakodas, kilsé 99
Dugattyugat-lerakodas 48
Gydrldhornyok lerakédasa 0,7
Dugattyikorona bemarddasa 99
Dugattytkorona bels6é lerakddas 7,6
Osszesitett értékszam (max.: 100) 75
Dugattyuk
szdma 1 2
Hengerpersely-
kopas, mm 0,105 0,075
Hajtoradesapagy also, 0,218 0,255
tomegvaltozas fels6 0,051 0,066
© 0SSZ. 0,269 0,321

az olajsz(ir6 altal egy 10000 km-es olajcsere-
ciklus alatt kisz(irt, g-ban kifejezett kopasfém- (Fe)
tartalmat, az 5. g6rbe a ,csere” olajminta 100
ml-ében talalt kopasfém- (Fe) tartalmat, a 4. gorbe
pedig az olajszirbn egy 10000 (km-es olaj-
csereciklus alatt felgyllemlett idegenanyag-tartal-
mat szemlélteti. Ez utébbi az Uzemelési korul-
ményekre (az utak porterhelésére és a leveg@sz(irés
hatasfokara) utal.

osszefoglaléan a kopasokrél megallapithatjuk,
hogy 10 000 km-es olajcsere-periddusok mellett ked-
vez6 kopasi eredményt kaptunk, és a kopas sebes-
sége az Uzemelési id6 el@rehaladtaval nem nétt.

2. tablazat
motor-
3 4 5 6 atla
0.08
0.065 0,070 0,075 0,095
0,241 0,224 0,240 0,263 0,240
0,057 0,042 0,056 0,054 0,054
0,298 0,266 0,296 0,317 0.294

Kopéscsokkentd hatds szempontjabol az olaj meg-
felel6.

Az olaj- és az Gzemanyag-fogyasztas igen kedve-
z8en alakult.

Ugyanebben a kisérletben kézel azonos feltéte-
lek mellett vizsgaltuk az Agip—Sigma CD telje-
sitményszinti motorolajat és a CC teljesitmény-
szintl DS—2 motorolajat. Az 6sszehasonlitds soran
a teljesitményszintnek megfelel6 eltéréseket kap-
tunk Ggy, hogy az MDC-motorolaj eredményei ko-
zelebb voltak a DS—2 olajéhoz, mint a DS—2 olajé
az Agip—Sigmaéaéhoz.

Uzembiztonsag, kokszosodasi hajlam és viszko-
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1. &bra. A kompresszi6-végnyomas c¢s a neutronaktivacios
analizissel meghatdrozott kopasfém (Fe) — valamint idegen-
anyag-tartalom 0dsszehasonlitisa az MDC motorolajjal Uze-
mel6 autébuszoknal
1. Kompresszi6-végnomdas a kisérlet kezdetén — 2. Komp-
ressziovégnyoméas a kisérlet végén — 3. A szlir6 kopésfém
(Fe)-tartalma — i. A sz(ir6 idegenanyag-tartalma — 5 Az
olaj kopéasfém (Fe)-tartalma

zitdsvaltozds szempontjabol lényeges kilénbséget
nem mértink. A csere olajmintak tledéktartalma-
nak jol diszpergalt hanyada az adalékolasi szint
sorrendjében 20—28—38% volt. A dugattydn kép-
z6d6 lerak6das az MDC- és a DS—2 olajoknal 6sz-
szesitett értékszamban kifejezve 75, mig az Agip—
Sigma olajnal 87. Az els6 két olaj kézott a rész-
eredményeknél mutatkozik a teljesitményszintnek
megfelel6 eltérés. Kopasok szempontjabdél az Agip
—Sigma motorolaj szamszerlien kedvez6bb a masik
ketténél, de ez utébbiak is kis kopéast biztositottak.

A mez6gazdasagban végzett kisérlet

Az MDC-motorolaj kidolgozasa sordn a mez6gaz-
dasagban is végeztink tzemi-felhasznalasi kisérle-
teket. Ezek a Kkisérletek azt mutattdk, hogy az
MDC-motorolaj az MDA-motorolajjal alkalmazott,
120—250 tzemoras olajcsereciklus helyett 300—350
lizemoras olajcsereciklus alkalmazéasat teszi lehet6-
vé [3, 5].

Az ipari gyartadsbdl szdrmazé MDC-motorolajjal
1976-ban a Siéfoki Allami Gazdasag kozponti lizem-
egységének erdgépparkjaval kezdtiunk telephely
szintli Uzemi-felhasznélasi kisérletet. Ebben a Ki-
sérletben az Uzemegység teljes er6gépparkja (18
db MTZ—50 tipusa traktor, 2 db MTZ—80 tipusu
traktor és 2 db ZT—300 tipusU traktor) tért at a
DS—2 motorolaj alkalmazéasarél MDC-motorolajra;
a DS—2 motorolajjal alkalmazott és a MAFKI el6-
z8 Uzemi-felhasznélasi kisérlete alapjan javasolt
300 Gizemoras olajcsereciklussal.

A kisérlet soran 2 db MTZ—50 traktor szigori

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

megfigyelés mellett Gzemelt, rendszeres olajminta-
vétellel. Ennek a két traktornak a motorjat a ki-
sérlet kezdetén diagnosztikai ellen6rzésnek vetettik
ala, a miszaki allapot rogzitése céljabdl, amit a
kisérlet végén Gjbol megismételtiink. Az er6géppark
tobbi részébdl szardprobaszeriien vettiink olajmin-
tat agy, hogy a kisérlet végén legalabb két, 300
lizemoras olajcsereciklusbdl szarmazo6 hasznalt ,,cse-
re"” olajminta alljon rendelkezésiinkre minden er6-
gépbdl az olajelvaltozés értékelésére.

A kisérlet eddigi szakaszdban a kdvetkezd meg-
allapitasok tehetdk:

a) Az MDC-motorolaj bevezetése 0ta az lizembiz-
tonsdg a DS—2 olajjal valé tGzemeléshez viszonyit-
va nem véltozott. Ugyancsak valtozatlan az el6for-
dul6 motormeghibéasodasok jellege és gyakorisaga.
Az MDC-motorolaj min6ségére és a 300 izemoras
olajcsereciklusra  visszavezethetd  meghibdsodas
egyaltalan nem fordult elé.

b) A szigord megfigyelés mellett lGzemel6 két
traktorbdl eddig 4—4 ,csere” olajmintat, a tobbi
er6gépbdl pedig atlagosan kett6t vettink. A ,cse-
re” olajmintdk laboratériumi vizsgélatanak ered-
ményei azt mutatjdk, hogy az ipari gyéartasbol
szarmaz6 MDC-motorolaj 300 tGzemoras olajcsere-
ciklus mellett, kedvez6 uzemi-felhasznalasi tulaj-
donsagokkal rendelkezik. A ,csere” olajmintak Ule-
déktartalmanak jol diszpergalt hanyada (Up) 24,6
—27,3% kozott valtozik.

c) Az ipari gyartasbdl szarmazé MDC-motorolaj
a mezb6gazdasagi er6gépek valamennyi szivdmotor-
ral szerelt tipusdban, a talajadottsagoktol fliggé-
en 300—350 uzemoras olajcsereciklussal, bizton-
saggal alkalmazhato.

IFA W—50 tehergépkocsikkal végzett kisérletek

Az IFA W-—50 tipusu tehergépkocsik a hazai
tehergépjarmdpark jelentds részét képezik. Ezért
az ipari gyartasbhol szarmaz6 MDC-motorolajat
»gardzsszinti”  lzemi-felhasznalasi kisérletben,
ezekben a gépkocsikban is ellendrizzik. A Tejipari
Szallitadsi Vallalat Kelet-pesti telephelyén 127 db
IFA W-—50 tipusu tehergépkocsi tzemel MDC-
motorolajjal, 10000 kilométeres olajcsereciklussal.

A 127 db gépkocsibdl 4 db — amelyek miiszaki
allapota tzemelési korilmények tekintetében rep-
rezentdlja az egész gépkocsiparkot — a kisérlet
megkezdése el6tt elvégzett diagnosztikai motoral-
lapot-ellenérzés utan szigord megfigyelés és rend-
szeres olajmintavétel mellett Gizemelt.

A tobbi 123 db gépkocsibdl a kisérlet tartama alatt
minimum két alkalommal szlrdprdbaszeriien vet-
tunk ,,csere” olajmintat azért, hogy a szigorl meg-
figyelés mellett (zemelt gépkocsik motorjaibdl
szarmaz6 ,csere” olajmintadkon Kkivil minden gép-
kocsibdél legalabb két ,,csere” olajminta alljon ren-
delkezéstiinkre, az MDC-motorolaj 10000 km-es
olajcsereciklus alatt bekdvetkezett fizikai és keé-
miai elvéaltozdsanak (faradasanak) értékeléséhez.

Az MDC-motorolajra val6 atallads el6tt a telep-
hely MDA-motorolajjal, 5000 km-es olajcserecik-
lussal Gzemelt. A szigori megfigyelés mellett tze-
melt 4 db gépkocsi, a kisérlet alatt négy 10 000
km-es olajcsereciklust teljesitett. Az egész allo-
many atlagosan harmat.
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A kisérlet eredményei szerint az IFA W—50 ti-
pusu tehergépkocsikhoz az MDC-motorolaj 10 000
km-es olajcsereciklussal biztonsaggal alkalmazhato.
Az MDC-motorolaj min6ségére és a 10000 km-es
olajcsereciklusra  visszavezethet6  meghibasodas
egyaltaldban nem fordult el6.

Az el6fordult meghibasodasok jellege nem val-
tozott, gyakorisaguk pedig lényegesen csokkent.

A 10000 km-es olajcsereciklusb6l szdrmaz6 cse-
re olajmintak tledéktartalmanak jol diszpergalt ha-
nyada (Dp) 26—33% koz06tt valtozott.

ZIL tipust tehergépkocsikkal végzett kisérletek

Az ipari gyartasbél sza&rmazé motorolajjal a Vo-
lan Trészt megbizdsabdl a Volan 3. sz. Vallalatnal
1976-ban 9 db ZIL tipusu tehergépkocsival el6ze-
tes motorbemérés utdn Uzemi-felhasznélasi kisér-
letet kezdtiink. Célja volt az MDC-motorolajjal al-
kalmazhaté optimalis olajcsereciklus és az MDC-
motorolaj ZIL tipusd tehergépkocsikban vald fel-
hasznalasaval elérhet6 mdiszaki és gazdasagi el6-
ny6k (motorélettartam-novekedés, karbantartasra
és olajcserékre forditott élémunka-megtakaritas,
olajkoltségek csokkentése, gépkocsi-allasidé csok-
kentése sth.) tisztazasa.

A kisérletben részt vev6é 9 db tehergépkocsi mind
tipus, mind mi(szaki allapot és Uzemelési koril-
mények vonatkozdsaban reprezentalja a vallalat
ZIL tehergépkocsi-parkjat.

A Kkisérlet kezdetén slrl mintavétellel, 5000 km
teljesitése utan 1000 km-enként vettink hasznalt
olajmintat a motorokbdl. Az olajelvaltozas alapjan
meghataroztuk a kisérletben alkalmazhaté olajcse-
reciklust, ami 10 000 km-nek adddott. Azéta 10 000
km-es olajcsereciklussal folyik a kisérlet.

A Kkisérletben részt vev6 tehergépkocsik lzem-
biztosak, 10000 km-es olajcsereciklussal MDC-mo-
torolajjal 30—50 000 km-t teljesitettek. Ezalatt az
az MDC-motorolaj mindségére és a 10000 km-es
olajcsereciklusra visszavezethet6 meghibasodas nem
fordult eld.

Az MDC-motorolaj elvaltozasanak mértéke is
kedvez6en alakult. igy a 10000 km-es olajcsere-
ciklus végén leeresztett, hasznalt olajbdl vett ,cse-
re” olajminta mintavételi allapotdban mért Con-
radson-szdma minddssze 2,26%-ig novekszik (a
friss MDC-motorolaj Conradson-szama 1,30%), a
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NC értéke 0,92, AV értéke pedig 4,04%, illetve
0,45 cSt. Ezek a mutaték, nehéz Otto-<motor lze-
met figyelembe véve, igen kedvezéek.

Az lledék jol diszpergalt hanyada Up=51%,
ami igen kedvezOnek tekinthet6 még akkor is, ha
ez esetben Otto-motorokrél van szd, ugyanis az
tzemelési koriilmények igen szigoruak, a kérnyezet
porterhelése magas (a gépkocsik kébanyaban lize-
meltek).

osszefoglalva megallapithatd, hogy az ipari gyar-
tasbél szarmazé MDC-motorolaj ZIL tipusu teher-
gépkocsikban is biztonsaggal alkalmazhaté 10 000
km-es olajcsereciklussal.

Osszefoglalas

Vizsgalatunkkal bebizonyitottuk, hogy az MDC
jeli CB (Supplement—1, DEF 2101 D, KGST ,,C”)
teljesitményszintd motorolaj 10000 km-es csere-
idével is biztonsdgosan és gazdasdgosan hasznal-
haté a hazai kozuti szallitdsban elterjedten alkal-
mazott gépjarmdtipusokban.

A meghosszabbitott olajcsereid6 a népgazdasag-
nak megtakaritast eredményez az olajfelhasznalas-
ban, a fogyasztoknak pedig a karbantartdsi mun-
kaid6-csOkkenéssel és a jarm{ noévelt hasznos mun-
kaidejével.

A hazankban alkalmazott jarm(ikisérleti metodi-
kat magas szintre fejlesztettiik, amellyel kiilonb6z8
olajmin6ségek eredményesen 6sszehasonlithatok.

Dizelmotorokban hazankban els6ként végeztiink
10000 km-es olajcsereid6 megfigyelését célzo jar-
miikisérletet.
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A geépjarmiivezetok bevalasa és a szemelyiség

DR. DRASKOCZY MAGDA —PAPP JANOSNE—-HALINA PAWLIKOWSKA—MARIA IDZIKOWSKA

A kozuti kozlekedés biztonsagaval kapcsolatos
kutatasok egyik fontos kérdése a gépjarm(iveze-
tésre, mint kuloéndsen veszélyes munkakorre valo
alkalmassadg probléméja. Az autokdzlekedés fejlé-
désével a kozuti balesetek szaménak emelkedése
vilagszerte felhivta a figyelmet a kozlekedésben
részt vevé ember alapvet6 szerepére a balesetek-
ben. fgy a baleseti okok feltarasaban az uttal és a
jarmdvekkel foglalkoz6 szaktertletek mellett az
emberrel foglalkoz6 tudoméanyéagak, elsésorban a
pszicholdgia is jelent6s szerepet kap.

A magyar Kozuti Kozlekedési Tudoméanyos Ku-
taté Intézet €s a lengyel Autdkozlekedési Kutatd In-
tézet évek Ota folytat kozos kutatast a gépjarmd-
vezet6k személyiségvizsgélati mdodszereinek téma-
korében. Az aldbbiakban ismertetend6 vizsgalatok
a gepjarmdivezetdi bevalas és az Eysenck-féle sze-
mélyiségvizsgald teszt eredményei kozti dsszeflig-
géseket tarjak fel.

A munkakori bevalas

A gépjarmivezetés igen bonyolult feladat,
amelynek hibés teljesitése kozlekedési balesetet
okozhat. Mivel a balesetekhez vezet§ oki lancolat-
ban az esetek tulnyom¢ tébbségében fellelhetd va-
lamilyen magatartashiba, amely igy a baleset oka-
nak tekinthetd, kézenfekvének latszik az a felté-
telezés, hogy azok a személyek, akiknek tébb bal-
esetilk volt, — kllénosen ha jogi szempontbol 6k
bizonyultak a balesetekben hibasnak —, valami-
képpen nem alkalmasak a jarmUvezetésre.

E gondolatmenetbdl kiindulva a gépjarmuveze-
t6i alkalmassag és bevéalas kérdéskorét a témaval
foglalkozok nagy része a balesetokozés probléma-
javal azonositotta. E nézet szerint gépjarmuveze-
téként bevalt, tehat e feladatkor ellatasara alkal-
mas az, aki nem okozott balesetet, aki viszont az
atlagnal gyakrabban okoz balesetet, az nem alkal-
mas erre a feladatra. A megallapitds — amennyibe
igaznak bizonyul — impondaldan egyszerdlvé tenné
a bevalas megallapitasat, és a bevaltak és be nem
valtak vizsgalata alapjan gyors sikert igérne a be-
valashoz szlikséges képességek és személyiségje-
gyek feltarasaban.

Az elmult id6szak kutatasi eredményei azonban
nem igazoltak e hipotézist. Ennek alapvetd oka az,
hogy bar a kozlekedési balesetek utan hozott itélet
tobbnyire valamelyik résztvev6 magatartashiba-
jat tekinti a baleset ,,okdnak”, ez a megitélés igen
nagy mértékben sematizalja, egyszerdsiti a hely-
zetet. A kozati kozlekedés olyan soktényezfs sza-
balyozott rendszer, amelyben minden résztvevd
megfeleld viselkedése és minden tényezd kielégitd
muakddése esetén nem szabad balesetnek bekdévet-
keznie.

A rendszer bonyolultsaga és véaltozékonysaga, a
résztvev6k nagy szadma és heterogén volta, vala-
mint az a tény, hogy megfelel§ viselkedésiikhodz

nagyon kulonb6z6 tényez6k (Utviszonyok, latési
viszonyok, gépjarmi{ mdszaki tényez6k, emberi
tényez6k) megfelel§ allapota és miikodése szliksé-
ges, okozza, hogy a kozlekedés folyamataban az
idealis lefolyashoz képest szinte mindig kovetkez-
nek be hibak (mdszaki, forgalomtechnikai hibak,
emberi szabalysértések stb.). Ezek azonban — a
véletlendl el6allott forgalmi helyzett6l figgben —
csak ritkan vezetnek balesethez.

A balesetek valoban kdvetkezményei a kozleke-
dés zavartalan lefolyasat akadalyoz6 kilonbozd
hibaknak, igy az emberi hibaknak is, azonban ab-
ban, hogy a minden embernél tébb-kevesebb gya-
korisaggal el6fordulé hibas magatartasbol mikor
kovetkezik be baleset, a véletlennek igen nagy a
szerepe. A véletlennek a balesetek bekodvetkezté-
ben jatszott szerepe miatt nincs jogunk annak
egyértelm( feltételezésére, hogy aki eddig tébb-
szor okozott balesetet, ezutan is baleseteket fog
okozni, tehat nem alkalmasa jarmivezetésre. Mi-
utan a kutatasok kimutattak a balesetnek, mint ki-
zardlagos bevalasi kritériumnak a gyengéjeét, a ku-
tatok arra kényszeriltek, hogy mas bevalasi mu-
tatokat deritsenek fel, amelyekkel a baleseti krité-
riumot kiegészithetik vagy helyettesithetik.

Jelen kutatasunkban a gépjarmivezet6k mun-
kakori bevalasanak jellemzésére harom mutatot
dolgoztunk ki. Ezek értékeit egy altalunk dsszeal-
litott és az alkalmazdé véllalat altal kitoltott kérd6-
iv fegyelmi és kozlekedéshiztonsagi adatai, vala-
mint a dolgozokrol adott szubjektiv értékelés alap-
jan szamitottuk ki.

A harom mutaté a munkakori bevéalas kilonbo-
z6 oldalait mindsiti. Az alkalmazott bevéalasi mu-
tatok a kovetkez6k voltak:

a) Altalanos munkafegyelem (M1): A skaladba a
kérd6iv ,,Munkafegyelem” részének kovetkezd
pontjai tartoznak:

késés: —1 pont/nap;

igazolatlan hianyzas: —2 pont/nap;
figyelmeztetés: —3 pont;
blntetés: —4 pont;

jutalom: +4 pont;

dicséret: +3 pont.

A figyelmeztetést, blntetést, jutalmat, dicséretet
csak akkor vettik figyelembe, ha nem a kozleke-
désbiztonsaggal kapcsolatos eseményért kapta a
gépkocsivezet6.

b) Kozlekedésbiztonsag (M 2 : A skalaba a kérd6-
iv ,,Balesetek” részének pontjai, valamint a bln-
tetés, figyelmeztetés tartozik, amennyiben ezt az
illeté személy kozlekedésbiztonsaggal kapcsolatos
vétsegéert kapta. A baleseteknél a pontozas flug-
getlen attél, hogy a baleset személysériléses vagy
anyagi kéaros volt:

baleset: —6 pont;

blintetés: —4 pont;

figyelmeztetés: —3 pont.
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c) A munkahelyi vezet§ értékelése a gépjarmdve-

zetdrél (M s): A kérd6iv ,,Vélemény a dolgozorol”
része alapjan —4 és +4 kozé esd értékekkel tud-
tunk minden egyes aut6busz-vezet6t mindsiteni.

Az elemzés soran tehat minden gépkocsivezet6t
e harom bevalasi értékkel jellemeztink.

A személyiség

A kozlekedéspszicholdgiai alkalmassagi kutaté-
sok kezdetben els6sorban a kilénbdzd képességek-
re terjedtek ki, azt vizsgaltadk, hogy mely képessé-
gek sziikségesek ahhoz, hogy valaki megfelel6en
megbizhatd jarmdlvezet6 legyen, illetve mely ké-
pességek hianya vezet a balesetekhez. E kutatasok
alapjan folytatnak ma mar alkalmassagvizsgala-
tokat a kozlekedéspszicholdgiai laboratériumok-
ban, vizsgalva a hivatasos gépjarmuivezet6k pszi-
chomotoros funkcidit és intellektualis képességeit.
Ezen vizsgalatok elvi és médszertani problémai jo-
részt tisztazottak, és alkalmazasuk a rutinfelada-
tok kozé tartozik.

Sokkal kevésbé ismert kérdés a jarmivezetd
személyiségének 0sszefliggése a munkakori beva-
lassal, a kozlekedési megbizhatdsaggal. Abban
minden kutat6 egyetért, hogy a baleseti okok bo-
nyolult rendszerében a gépkocsivezet6 vezetési ma-
gatartasanak egyik Iényeges meghatarozéjaként a
vezetd személyisége alapvetd szerephez jut. De mi
is voltaképpen a személyiség?

Eysenck meghatarozasa szerint: ,,A személyiség
a viselkedésnek, szokasoknak és torekvéseknek azt
a viszonylag allandd, kialakult formajat jelenti,
amit a személy élete folyaman — oroklott tulaj-
donsagai alapjan és az életben 6t eddig ért jO és
rossz hatasokra valaszként — kialakitott.”

Mint a meghatarozasbdl is kiderll, a személyi-
ség igen komplex fogalom, amely az ember sokféle
jellemz6jét mintegy egységbe fogva, a viselkedést
meghatarozd sokféle tulajdonsag végsé egységét
jelenti. A fogalom 0Osszetettsége kovetkeztében a
személyiség alapvaltozéira vonatkozéan igen sok-
féle elmélet van a pszichol6gidban.

A baleseti kutatasban is tobbféle személyiség-
elmélet alapjan, kilénbdz6 mddszerekkel indult
meg a kutatds. Ezek kozul a kozlekedéspszicholo-
giaban is hasznalt elméletek és mddszerek koziil az
egyik leghatékonyabb az idézett angol H. J.
Eysenck nevéhez fliz6dik. Eysenck a személyiséget
az extraverzio-introverzid, illetve az érzelmi stabi-
litds-labilitds dimenzioi alapjéan jellemzi.

E két személyiségdimenzidt a szerzd a kdvetke-
z6képpen fogalmazza meg kdzérthetden:

,, Extraverzié-introverzié: az extravertalt szemé-
lyek &ltaldban érzelmeiket kimutato, impulziv, ke-
veéssé gatolt emberek, sok tarsas kapcsolattal ren-
delkeznek és gyakran vesznek részt csoportos te-
vékenységben. Az extravertélt tipus tarsasagked-
vel6, szereti a tarsas Osszejoveteleket, sok baratja
van, szivesen beszélget, nem szeret egyedul olvasni
vagy tanulni. Sziiksége van izgalmakra, kockazat-
véallald, tAmadasoknak teszi ki magat, a pillanat
hatésa alatt cselekszik és altaldban impulziv. Ked-
veli a tréfat, mindig kész a valasszal és altalaban
szereti a valtozatossagot. Gondtalan, jél alkalmaz-
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kodo, optimista és szereti a vidamsagot. Eleme a
mozgas és a cselekves, hajlamos az agresszivitasra
és konnyen kijon a sodrabdl. Erzelmi kontrollja
nem tul erés és nem mindig megbizhato.

Az introvertalt tipus nyugodt, visszavonuld, be-
felé forduld. Jobban szereti a kdnyveket, mint az
embereket. Kozeli baratai kivételével mindenkivel
szemben zarkézott, tartézkodo. Szivesen tervez-
get, elérelatd és nem hagyja, hogy a pillanat hatasa
ala kertljon. Nem szereti az izgalmakat, a minden-
napi élet dolgait megfelel6 komolysaggal fogadja
és kedveli a rendezett életformat. Erzelmi kontroll-
ja igen er6s, ritkan viselkedik agressziven és nem
jon ki egykénnyen a sodrabdl. Megbizhatd, kissé
pesszimista és sokat ad az etikai normakra.

Erzelmi stabilitas-labilitas (neurotizmus): Az ér-
zelmileg labilis személyek éaltaldban rendkivil ér-
zékenyek és nehezen talaljak meg érzelmi egyensu-
lyukat. Az ilyen személyek gyakran panaszkodnak
kisebbfajta bizonytalan testi zavarokra, pl. fejfa-
jasra, emésztési rendellenességre, almatlansagra,
hatfajasra stb. és gyakran szamolnak be kellemet-
lenségekrél, szorongasrdél és mas kinos érzelmek-
rél. Az ilyen személyek hajlamosak arra, hogy
stressz hatasara neurotikus zavarok alakuljanak ki
naluk, de ez a hajlam nem tévesztend6 0Ossze a
tényleges neurdzissal, a tesztben magas N-pont-
szamot elérd személy is adekvat viselkedést tanu-
sithat a munkaban, a csaladban és a kiilonb6z6
tarsadalmi szférdkban.”

Az emlitett személyiségdimenziok vizsgalatara
az Eysenck-tesztet alkalmaztuk. Az Eysenck-
teszt kérddives személyiségvizsgalé modszer, amely-
nek a szerz6 tobb valtozatat dolgozta ki, ezek lé-
nyegében mind az extraverzié-introverzid és az
érzelmi stabilitas-labilitds vonatkozasaban jellem-
zik a személyiséget.

Jelen vizsgélatunkban a teszt Choynowski &ltal
lengyelre forditott és adaptalt valtozatat alkal-
maztuk, amelynek elkészitettilk magyar valtozatat
is.

A Kkérd6iv 64 kérdést tartalmaz, ezekre igen,
nem és nem tudom (?) valasz adhat6. A valaszok
alapjan a vizsgalt személy az extraverzio-introver-
zi6 és az érzelmi stabilitas-labilitas személyiségjel-
lemzdk alapjan jellemezhet6.

A Kkérd6iv egy harmadik, un. hazugsagskalat is
tartalmaz. llyen hazugsagskalakat gyakran iktat-
nak a kérdéives személyiségvizsgalatokba, céljuk
az, hogy kimutassak: mennyire torzitotta a vizs-
galt személy valaszait az a térekvés, hogy kedvez6
szinben tlntesse fel magat. A hazugsagskala olyan
kérdésekbdl tevédik ossze, amelyekre az egyik va-
laszlehet6ség etikailag kedvezdtlen aszemélyre, de
oly mddon, hogy a szokésos @szinte valaszt az el-
marasztalo itélet elfogadasa jelenti. (PI. ,,El6for-
dult-e mar életében, hogy hazudott?”’) Bizonyos
érték felett a torzitd hatas feltehet6en olyan erés,
hogy a teszt hamis eredményt ad. A hazugsag-
skala (H) tehat az értékelhetetlen tesztek Kkisz(i-
résére szolgal.

Ténylegesen a személyiség jellemzésére szolgald
skalak a tesztben az extraverzi6 (E)és a neurotiz-
mus (N ) skala.
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Az A-skdlan elért magas érték a kordbban is-
mertetett, extraverzidnak nevezett tulajdonsag-
egyuttest jelzi, mig az alacsony érték azt valdszi-
ndsiti, hogy a vizsgalt személy introvertalt.

Az Arskala magas értéke érzelmi labilitasra utal,
alacsony értéke pedig érzelmi stabilitast jelez.

A vizsgélat eredményei

A bevalasi mutatok és az Eysenck-teszt eredmé-
nyei kozti kapcsolat vizsgalatat egy 300 f6s, vélet-
lenszer(en kivalasztott 30—40 év kozotti, legalabb
kétéves vezetési gyakorlattal rendelkezd autobusz-
vezet6i csoporttal végeztik. A csoportot 150 ma-
gyar és 150 lengyel aut6busz-vezetd alkotta.

A Kkét vizsgalt csoportban az életkorok atlaga a
kdvetkezd volt:

a magyar autébusz-vezetdk csoportja:
X
a lengyel autdbusz-vezet6k csoportja:
x = 36,18 év..

Az egyes bevalasi mutaték atlag- és szorasértékei
a kovetkezOk voltak:

a) Altalanos munkafegyelem (M x)
magyar csoport: x — 3,02 (s = 8,68),
lengyel csoport: x = 13,58 (s = 16,89).

b) Kozlekedésbiztonsag (M 2)
magyar csoport: x ——1,01 (s = 3,14),
lengyel csoport: x = — 1,02 (s =5,72).

A vizsgalt magyar gépkocsivezeték 87%-anak, a
lengyel csoport 77%-anak nem volt balesete, vagy
a kozlekedésbiztonsaggal kapcsolatos vétsége.

c) A munkahelyi vezetd értékelése (M .j
magyar csoport: 2,13 (s — 1,55),
lengyel csoport: 3,87 (s = 0,61).

Az Eysenck-teszt értékei. A tesztet a szakirodalmi
adatoknak megfeleléen akkor tekinthettik érte-
kelhet6nek, ha az Un. hazugsagskéala a 21-et nem
haladta meg.

A vizsgalt csoportok //-értéke a kovetkez6 volt:
/l-skéla: magyar csoport: x = 15,05 (s = 4,16),

lengyel csoport: x = 16,56 (s = 4,81).

Az JV-(neurotizmus) és A-skala (extraverzid) ér-
tékei 0—48-ig terjedhettek. Az altalunk vizsgalt
csoportok az aldbbi atlagértékeket mutattak:
A-skdala: magyar csoport: x = 28,69 (s — 9,62),

lengyel csoport: x = 28,07 (s = 7,42).

A -skéla: magyar csoport: x = 14,75 (s = 9,20),

lengyel csoport: x = 14,37 (s = 8,63).

A fentiekbdl kidertl, hogy a vizsgalt lengyel és
magyar csoport teszteredményei igen hasonldak
egymashoz, a bevalasi mutatok pontértékei kozott
azonban eltérések vannak. Igy a teszt- és a beva-
lasi mutatok kozti korrelaciéo szamitasanal nem le-
het a két mint4t dsszevonni, hanem a szamitasokat
kalon-kulon kell elvégezni.

Az elvégzett szamitasok a kdvetkez6k voltak:

1. Az egyes bevalasi és tesztmutatok kozotti
rangkorrelacié (Kendall és Spearman maodszerrel).

2. Eysenck vizsgalatai alapjan feltételezhet6
volt, hogy a bevéalasi mutatok és az Eysenck-teszt
extraverzié és neurotizmus skéalaértékeinek bizo-
nyos kombinacioi kozott van Osszefliggés. Ezért a
vizsgalt gépkocsivezetdket a személyiségteszt ered-
ményei alapjan négy csoportra osztottuk:

34,93 év,

KOZLEKEE ESTUDOMANYI| SZEMLE

Af- A+ (E>x -fs; N>x -\.sj
E-\- A— (E>x -gS; AC-Ir—s)
E—A— (E<x —s; A <x—s)
E—A+ (E<f£—s; A=-*+«3

Az 0Osszefliggések vizsgalatara a /-proba, illetve
variancia analizis modszerét alkalmaztuk.

Az eredmények értékelése

AJ A rangkorreldciés szdmitdsok eredményei
azt mutattak, hogy a magyar jarmdvezeték csoport-
jaban:

1. lgen szoros az Osszefliggés az autdbusz-veze-
tékrdl adott munkahelyi vélemény (M 3) és az al-
talanos munkafegyelem (M 5 mutatéja kozott, a
balesetokozas (M2 és a munkahelyi vezet6tél ka-
pott vélemény (M 3) kdzt azonban nem tapasztal-
hato6 egyértelm( kapcsolat. Ez az adat arra mutat,
hogy a dolgozot jél ismer§ munkahelyi vezet6 a
bevalast inkdbb az altaldnos munkafegyelem alap-
jan itéli meg, és nem az alapjan, hogy az illet6 jar-
mUivezet6 okozott-e balesetet vagy nem.

A kutatasban azonban igen gyakran a bevalas
vagy be nem valas kérdését leegyszer(sitik arra,
hogy az illet6 okozott-e balesetet. E szemléletet
mar igen sok kritika érte a szakemberek részérdl,
a fenti eredmény is egy érv lehet a balesetokozas
iés be nem valas egyszerl azonoshak tekintése el-
en.

2. Szignifikdns 0sszefliggés van a kozlekedésbiz-
tonsdg mutatdja (M2 és az Eysenck-teszt extra-
verzio értéke kozott. Azok az autdbusz-vezeték,
akiknek egy vagy tébb balesetiik volt, a teszt sze-
rint extravertaltabbak, mint azok, akik nem okoz-
tak balesetet.

3. Szignifik&ns 6sszefliggés mutatkozott a mun-
kahelyi értékelés (M 3 és az extraverzié mutat6 ko-
zott. A munkahelyi vezet6k értékelése tehat ked-
vez6bb az extravertélt gépjarmdvezet6kral.

A lengyel jarm(ivezet6k csoportjaban:

1. Korrelacié mutatkozik a balesetek (M 2) és a
neurotizmus kozott. Azok a jarmuvezet6k, akiknél
erésebb a neurotikus tendencia, tobb balesetet
okoznak.

2. Korrelacio talalhat6 a fonok véleménye (M 3
és az extraverziéo kozott, vagyis az extravertaltak-
rél a munkahelyi vezetének kedvezébb a vélemé-
nye, mint az introvertaltakrol.

A lengyel és a magyar gépjarmdvezet6k vizsga-
latanak eredményei azt mutattak, hogy az egyes
tesztértékek (skalak) kozott is mutatkozik kapcso-
lat. A neurotizmus-skéala ellenkez6 iranyu kapcso-
latot mutat mind az extraverzié-, mind a hazugsag-
skalaval. A fenti megéllapitas tovabbi kutatast
igényl6 metodoldgiai problémat jelent.

B) Az extraverzi6 és a neurotizmus értékek
kombinaciéi alapjan képzett négy csoport
(Ej-N-j-; A+A— E —N — és E —A +] bevalasi
mutatoinak vizsgalata a kovetkezd osszefliggése-
ket mutatta:

A magyar csoporton végzett vizsgalatok eredmé-
nyei:

1. Az &ltaldnos munkafegyelem mutatéja (M x)
szempontjabol a 4 csoport kilonbézik egymastol:
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— a legjobb a munkafegyelem a magas extra-
verzi6 és alacsony neurotizmus mutatéval
(E-\-N —) jellemezhet6 csoportban;

— a legalacsonyabb a munkafegyelem az ala-
csony extraverzid és magas neurotizmus mutato-
val (E-N-\~) jellemezhet§ csoportban.

2. A baleseti mutat6 (M 2 szignifikdnsan maga-
sabb volt a magas extraverziéval és magas neuro-
tizmusértékkel (E-\-N-\~) jellemezhet§ csoport-
ban, mint az alacsony E és magas N értékd
(E-N-\-) csoportban.

3. A munkahelyi vélemény (M 3) mutatd, a koz-
vetlen felettes véleménye jobb a magas E és ala-
csony N (E-\-N —) értékkel jellemezhetd csoport-
rél, mint az alacsony E értékkel jellemezhetd cso-
portokrdl (E —N-\- vagy E —N —).

A lengyel jarmivezet6k csoportjaval végzett
vizsgalatok eredményei:

1. A baleseti mutaték (M2 szempontjabdl a
négy csoport kilénbozik egymastol:

— A legtdbb balesete a magas E és magas N ér-
tékkel jellemezhet§ csoportnak (E-\-N+) volt.

— Legkevesebb balesete volt az alacsony E és
alacsony N értékkel jellemezhetd csoportnak
(E—N —).

2. A munkahelyi vélemény (M 3) mutato, a koz-
vetlen felettes véleménye jobb magas E és alacsony
N mutatdé mellett (E-\-N —), mint alacsony E és
alacsony N (E —N —) esetében.

3. A fegyelem mutatéja (M ,) a vizsgalt gépko-
csivezet6i csoportban nem volt alkalmas mate-
matikai analizisre, mivel az ezzel kapcsolatos in-
forméaciok nem voltak pontosak (ezt mutatja az
értékek atlagtol valo igen nagy eltérése is).

C) osszehasonlito elemzés. A magyar és lengyel
csoporton végzett vizsgalatok eredményeit dssze-
hasonlitva kitlinik, hogy bizonyos mutatok tekin-
tetében az eredmények megegyeznek, mig masok-
ban eltérés tapasztalhato.

A Kkét vizsgalt csoport eredményei megegyeznek
az alabbiakban:

1. Korrelacié van a munkahelyi felettes vélemeé-

nye (Ms mutatd) és az extraverzié mértéke kozott.
Ez azt mutatja, hogy a munkahelyi vezetd pozitiv
véleménye inkabb a dolgozd kontaktuskészségét
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és alkalmazkodasat tikrozi és nem objektiv beva-
lasi kritériumon alapul.

2. Mindkét csoporton végzett vizsgalatok ered-
ményei azt mutatjak, hogy a balesetet okoz6 gép-
kocsivezet6k magasabb extraverzié és neurotiz-
mus értékkel jellemezhetdk.

3. Az alkalmazott matematikai-statisztikai mod-
szerektdl fliggben bizonyos mutatokban eltérések
voltak, az eredményekben megmutatkoz6 tenden-
ciak azonban azonosak.

Kovetkeztetések

1. A vizsgalatok eredményei megerdsitették az
Eysenck-teszt szerzGje altal nyert eredményeket.

2. A vizsgalat eredményei igazoltdk, hogy az
Eysenck-teszt alkalmazhaté a hivatasos gépjarmda-
vezet6k alkalmassagvizsgalatdban. Ehhez termé-
szetesen szlikséges a teszt standardizalasa.

3. A munkahelyi felettesnek a dolgozorél adott
értékelése objektive nem eléggé megalapozott. F6-
képp a lengyel vizsgalatok eredményei szerint
szilkség lenne a gépjarmiivezet6k valodi bevalasat
tikroz8 objektiv értékelési kritériumok kidolgo-
z&séra.

4. Mivel az Eysenck-teszt altal vizsgalt szemé-
lyiségjegyek a gépjarmivezetdi alkalmassag szem-
pontjabol lényegesek, célszer(i lenne a tovabbiak-
ban olyan modszert kidolgozni, amely ezeket a
személyiségjegyeket nem kérddiv formajaban vizs-
galja, hanem forgalmi helyzetek segitségével méri.
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A Német Szovetségi Koztarsasag Uj kozlekedeéspolitikaja tudomanyos
megalapozasanak lehetdségei*

5B. HEUMJTH ST.

A tudoméany és a politika viszonya az elmult
években az NSZK-ban nem volt mindig zavar-
mentes. 1949 Ota a kozlekedési minisztert ugyan
egy tudomanyos tanacs tamogatja, amelynek tag-
jai kozlekedési jogaszok, koézgazdaszok és forga-
lomtechnikai szakemberek. A tanadcs tagjai allast
foglalnak aktualis ko6zlekedéspolitikai és miszaki
kérdésekben, valamint javaslatokat tesznek, ame-
lyeket rendszerint nyilvanosséagra is hoznak; a tar-
tomanyok és telepiilések kozlekedésfejlesztési ter-
veit a szakemberek olyan mélységig dolgozzak ki,
hogy a politikusok ezekre épitve hozhatjdk meg
dontéseiket.

Annal bosszantobb természetesen, ha a politiku-
sok még ma is azt a latszatot kivanjak kelteni,
hogy intézkedéseik mentesek az ésszer(i tudoma-
nyos szamitasoktol, mert ezek ,,politikai” jellegliek.

A fejl6dés mégis egyértelmiien a politika tudo-
manyos maddszerekkel tortén6é racionalizalasanak
iranyaba halad; igy példaul a nagyobb jelent6-
ségl infrastrukturalis beruhazasoknal el6irjak a
koltség—haszon, illetve a koltség—hasznalati ér-
ték elemzéseket.

Az igazgatasi szervek id6kozben felismerték,
hogy a hatékony tandcsadas feltétele tobbek ko-
z06tt a szélesebb informécidbazis, és ennek érdeké-
ben megfelel§ 1épéseket is tettek. Ennek eredmé-
nye, hogy a kozlekedéspolitika tudomanyos meg-
alapozédsa a politikai gyakorlat szerves részévé
valt. Véltozatlanul érvényes, hogy ,atfogé gazda-
sagi ismereteket természetesen nem csupan az egye-
temi el6adotermekben, gazdasdgi és konjunktira-
intézetekben lehet fellelni, hanem a parlamentek-
ben és hivatalokban is, valamint magaban a gazda-
sagban, annak minden részében. A megkllénbéz-
tetés abban van, hogy a tuddsnak a politika és a
gazdasag kepvisel6jével szemben altaldban nagyobb
altalanos attekintése van, amely kiemeli a nem-
zetgazdasagilag szukségeset a partikularis hasznos-
sal szemben, vagyis a tudés olyan néz6ponttal ren-
delkezik, amely a gyakorlati szakembereknek ke-
vésbé adatik meg, mert el6luk ezt sok esetben,
éppen azok a célok takarjak el, amelyeket kdvetnilik
kell”.1

1BECKERATH, E. v.: Politik und Wirtschaft: Ist eine
rationale Wirtschaftpolitik mdglich? In Lynkens:
Gestalten und Probleme aus Wirtschaft und "Politik.
Tlbingen, 1962, 315. old.

*SzerzOnek Budapesten, a Kozlekedéstudomanyi Egye-
suletben_ 1977-ben tartott el6adé&sat forditotta: dr.
Monigl Janos.

SEIDENFUS (Minster)

Mi jellemzi hat az (j NSZK-beli kozlekedés-
politikdt és hogyan torténik tudoméanyos meg-
alapozasa?

El6szor is emlitésre méltd, hogy a szovetségi kan-
cellar 1976. évi korménynyilatkozatdban a kozle-
kedéssel egyaltalaban foglalkozik, ami 1974-ben
nem tértént meg.

A kozlekedéspolitika harom részteriiletével fog-
lalkozott: a kozlekedésépitéssel, a Német Szovet-
ségi Vasuttal (DB) és a varosi tdmegkozlekedés-
sel.2

A kozlekedésépités a folyé tdrvényhozasi id6-
szakban 40 mrd DM d&sszeget tesz ki; célja gyor-
sabb és biztonsadgosabb kozlekedési kapcsolatok Ié-
tesitése, valamint munkalehet6ségek biztositasa és
az infrastruktura kiépitése.

A szovetségi vasutat abba a helyzetbe kell hoz-
ni, hogy ,hosszi tavon megtartsa biztositott he-
lyét kozlekedési rendszerlinkben. Emellett izem-
gazdasagi, regional-politikai, terlletrendezési és
tarsadalompolitikai kdvetelményeket kell egymas-
sal értelmes ardnyba hozni”. A szovetségi kolt-
ségvetésnek a szOvetségi vasutnak fizetendd, évi
10 mrd DM miatt ad6dé magas megterhelését
»~energikus racionalizalassal és a kinalatnak a ke-
reslethez torténé jobb igazitdsidval csdkkenteni
kell”. Ezenkivil a szovetségi vasutnak szolgaltatasi
meghbizast helyeznek kilatasba.

A varosi tomegkozlekedésnek a varosfejlédés ér-
dekében gazdasdgos és a kereslethez jobban iga-
zodd kindlaton kellene faradoznia. A tomegkozle-
kedésnek az egyéni kozlekedéssel szembeni els6bb-
ségérél ma mar nincs vita, ami a kozlekedéspoli-
tika célszerlsitésének, valamint a lehet6ségek fi-
gyelembevételének a kifejezdje.

Az U kozlekedéspolitika hatékonysdganak foko-
z4sdhoz a Szovetségi Kozlekedési Minisztérium
1976—77. évi atszervezése is hozzajarult. A koréabbi
évek kozlekedési agazatonkénti kozlekedéspolitika-
ja mar a minisztériumi osztalyok kozlekedési aga-
zatonkeénti szigorl beosztasabol is lathaté volt. Ez
most megvaltozott. Bar tovabbra is léteznek a
kozlekedési agazatokhoz (vasat, kozuti kozlekedés,
légi kozlekedés, tengeri hajézas, belféldi hajozas
és vizi utak, valamint Gtépités) rendelt osztalyok,
de ezek — mondhatni — kizardlag az infrastruk-
tdra-tervezéssel, a biztonsag, a technika, a jog stb.
kérdéseivel foglalkoznak. A tulajdonképpeni infra-
struktira- és rendezési politikat minden belféldi
kozlekedési agazatra nézve, mind a személy-, mind
a teherforgalom vonatkozasaban, a kozlekedéspo-

2 V. 0.: Deutsche Verkehrs-Zeitung Nr. 152, 1974
dec. 18, 1 old.
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litikai elvi osztadlyon hatadrozzak meg (ide tartozik
a nemzetkdzi kozlekedéspolitika terilete is).

Ezaltal a kozlekedési minisztérium jobban meg
tud felelni az an. kis kozlekedési reformban 1961-
ben kapott megbizasanak:

»A legjobb kozlekedési kiszolgalds célja érde-
kében a minisztériumnak oda kell hatnia, hogy a
kozlekedési agazatok versenyfeltételei kiegyenli-
tédjenek, és hogy a piaci keresletnek megfelel6
dijazassal, valmint a kozlekedési agazatok tiszta
versenyével a nemzetgazdasagilag ésszerli munka-
megosztas lehetévé valjék. A kilonbdz6 kozleke-
dési agazatok teljesitményeit és dijait a szovetsé-
gi kozlekedési miniszternek oly mértékben 06ssze
kell hangolnia, amennyire a méltanytalan verseny
elharitasa ezt megkdveteli.”3 Ez az atalakitds a
szervezési el6feltétele a hatdsos, nem a kozlekedési
adgazatok altal meghatarozott, hanem a teljes koz-
lekedési folyamatot a kdzéppontba helyezd kozle-
kedéspolitikanak.

Ez az eljarasmdd tudoméanyosan a rendszerel-
méletb6l kiindulva indokolhatd. A kozlekedési aga-
zatok csak a legritkdbb esetben kinalnak izolalt
szolgaltatadsokat. Az egyes kozlekedési piacokon
ugyanis rendszerint nem'csak egy kozlekedésiaga-
zat vallalatai kozott folyik verseny, hanem toébb
kozlekedési é&gazat véllalatai kozott. Ezek a kol-
csonds egymasrahatdsok csak a rendszerelméletre
tamaszkodva vehet6k megfeleléen figyelembe a
kozlekedéspolitikai dontésekben. Masfeldl a kozle-
kedési piacokon nemcsak verseny-, hanem egyutt-
miikodési tendenciak is kialakulnak. A kozlekedé-
si vallalatok a keresletért vivott harchan nem-
csak egymas ellen, hanem egymassal is agalnak.
Ennek a viselkedésnek a kifejez6je a szallitasi lanc.
Egyrészt a kereslet lehet§ legjobb kielégitése, mas-
részt a sajat bevételek megtartdsa vagy javitasa
érdekében a kulénb6z8é szallitasi eszkdzoket saja-
tos el6nyeik szerint egymassal kombinaljak. A mo-
dern szallitasi rendszerek, mint a konténer, a bar-
kahordozé hajokozlekedés, a huckepack- és ro/rb-
forgalom el6feltétele az ilyenfajta egyuttm(kodés;
csak ezaltal valtak lehetévé. A koradbbi kozleke-
dési agazatonkénti kozlekedéspolitika és a Kozle-
kedési Minisztérium ennek megfelel6 szervezete
nem vették ezeket a koriilményeket kielégit6 mér-
tékben figyelembe.

A rendszergondolat a szovetségi kozlekedési inf-
rastruktdra-politikdban is érezhet6. MA&r az 1964-
ben készilt , A telepllésiek kozlekedési helyzeté-
nek javitasat célzo intézkedésekrdl szélé szakértd
bizottsagi jelentés” utalt egy atfogd cél- és feladat-
meghatarozas sziikségességére a kozlekedési infra-
struktira tertletén. A szdvetségi kormany céljai-
nak elsé konkretizalasat a ,,Kozlekedéspolitikai
program” tartalmazta, amely az 1968 és 1972 ko-
zOtti id6szakra vonatkozott. Az itt kifejtett prog-
ramelképzeléseket végil kibOvitették a szovetségi
kozlekedési halozattervezés alapvet6 céljaival, va-
lamint az elérend6 kozlekedési- haldzati beruhédza-1

1ldézet a térvénybdl: 88 33 BiSchVG, 7 GUKG és
3 AEG, 1 és 2. bekezdés.
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sok volumenével. Ezeknek a tervelképzeléseknek
a szadmszer(sitése 1973-ban ,,A szOvetségi kozle-
kedési halézat terve 1 fokozat”-dban4tértént meg.

Az 1976 és 1985 kozotti id6szakra vonatkozo is-
mertetett eszkdzoket és hosszl tavu épitési progra-
mokat azonban a terv elkészilte utdn nem sokéara
alaposan fellilvizsgaltak: az energiavalsdg hatasa-
ra, valamint az NSZK csokkend népességszama
miatt lényeges prognozisadatokat kellett megval-
toztatni. Ez kuléndsen az 1. fokozatban feltétele-
zett bruttd nemzeti termék 4,5—4,7°/0-o0s noveke-
dését érintette; ez hossz( tavon magasnak mutat-
kozott, és végil 3,5%-ra kellett redukalni.

A mar a szovetségi kozlekedéshalozati terv 1. fo-
kozatdban el8iranyzott kozuthaldzati terv felil-
vizsgalata vezetett végll is a 2. fokozathoz, amely
»A szovetségi kozlekedési hal6zatok koordinalt be-
ruhazasi programja 1985-ig”5 nevet viseli és az
NSZK jelenlegi tervét jelenti.

A koordinalt beruhazasi programnak a szdvetsé-
gi kozlekedési utvonalak képezik a targyat, vagyis:

— aszOvetségi vasut halozata,

— a szovetségi tdvolsagi utak,

— aszOvetségi vizi utak, valamint
— arepuléshiztonsagi berendezések.

Ez a terv a szovetségi tdvolsagi utak vonatko-
z&sdban hossz0 tdvy tervet tartalmaz az 1976 és
1985 kozotti id6szakra, tovabba tobb éves épitési
programokat, amelyeket o6tévenként felilvizsgal-
nak. Ez a tobb évre sz0l6 programtervezés szo-
rosan kapcsolodik a szOvetségi pénziigyi tervezés-
hez.

A tavolsdgi utak tervezése vonatkozdsdban a
kormany a kovetkezd alapelvekb6l indul Ki:

— a kapacitasbévitéseket nem elszigetelten, ha-
nem egymassal dsszehangolva kell végezni;

— a parhuzamos kozlekedési lehetéségeket fi-
gyelembe kell venni;

— a kiépitések gazdasagossagi siirg6ssége vonat-
kozdsaban haszon—koltség ardnyok alapjan kell
donteni;

— a nagyberuhédzéasok egyes részszakaszaira ha-
szon—koltség elemzéseket kell végezni;

— a meglev6 létesitmények kapacitasbdvitése él-
vezzen elényt az Uj épitésekkel szemben;

— hossz( tadvon torekedni kell az ,,utkdltségek”
fedezésére.

A kozuati kozlekedési agazat sajatos céljai a ko-
vetkezdk :

— a meglevd halézat allagadnak meg6rzése;

— a balesetveszélyes helyek és szlk keresztmet-
szetek megsziintetése;

— a kornyezeti artalmak csdkkentése;

— a kevéshé fejlett terlletek fejlesztése.

A pénzigyi keretterv a koordinalt beruhazasi terv
teljes id6szakara 3,5%-0s brutté nemzetitermék-
novekedéssel szdmol. A kozlekedés vonatkozasa-
ban ez a kovetkezdket jelenti:

1976-t6l 1980-ig mintegy
1981-t6l 1985-ig mintegy

50 mrd DM,
60 mrd DM.

1Bundesverkehrswegeplan 1 Stufe.

5Koordiniertes Investitionsprogramm fir die Bundes-
verkehrswege bis zum Jahre 1985.
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Figyelembe kell azonban venni, hogy ebbdl a 110
mrd DM-bél hosszi tava szerz6désekben (pl. be-
ruhdzéasi hozzajarulds a Szovetségi Vasut kapaci-
tdsszerkezetének javitdsdra, jarulékos beruh4za-
sok, valamint eszkdzok a teleptlések kozlekedési
igényeinek kielégitésére) egy rész le van kotve.

Az épitések slirg6sségi  rangsorolasanal a kolt-
seg—haszon elemzés kilonds sulyt kap, amelyet
a szovetségi koltségvetési rendtartas 7. 8-a kilo-
nosen jelentds intézkedések esetében, altalaban 1
milli6 DM o&sszeg feletti, illetve olyan intézkedé-
seknél, amelyeknél az utokoltségek az 500 000 DM -t
meghaladjak, kotelez6en el6ir. Jelenleg a haszon
—koltség arany normaja 2,6.

A kozlekedési beruhdzasok szovetségi koltségveté-
si elemzése vilagossa teszi, hogy a beruhazasok
1960. évi 2,1 mrd DM-r6l ugyan 88 mrd DM-ra néve-
kedtek, de a beruhdzdsok ardnya a kozlekedési
koltségvetésben 1960-t6l (70%) 1975-ig (45%") fo-
lyamatosan csokkent. Ebben a nem beruhazasi jel-
legi kiadasok sutlyanak novekedése jut kifejezés-
re. Az igy Kkirajzoléd6 tendencia a jové szempont-
jabdl azt jelenti, hogy az allami beruhdzasok sza-
balyozasi lehetségei a kozlekedés teriiletén tovabb
csokkennek.

Az ezekhez a beruhdzasokhoz rendelkezésre bo-
csatott anyagi keretek azonban szlknek tlinnek a
kiindulasi feltevések miatt. Ugyanis a koordinalt
beruhazasi program abbdl indul ki, hogy a ,koz-
lekedési haztartds (koOltségvetés)” — a tarifa- és
adobevételek fokozasi lehetéségének kihasznalasa-
val — a szOvetségi héaztartds novekedési ratdjanak
megfelel6en novekszik; ..a szbvetségi haztartasban
valtozatlan bruttdé nemzetitermék-hanyadot téte-
leznek fel”.

A valtozatlan bruttdé nemzetitermék-hanyad fel-
tételezése a jelenlegi magas allami hanyad tovabb-
vitelét ielenti. Mind az els6. mind ez a mésodik felté-
telezés tulsdgosan optimista pénziigvi keretet jeldl
ki a jov6é szamara, amely a mar 1980-ig a szdvet-
segi kozlekedési utak részére lekdtott 0sszeget (ke-
reken 71 mrd DM) fedezni fogja, de a koordinalt
beruhazasi program keretében eloszthatd részt
(mintegv 49 mrd DM) a jév6ben beszlkitheti. A
koordinalt beruhazéasi program alapjaul vett pénz-
lgyi lehet6ségek beszlkilésére vonatkozd els6 uta-
lasok az ..A szOvetségi tavolsagi utak 1971 és 1985
kozotti kiépitésére vonatkoz6 tdorvény valtoztata-
sara vonatkozé torvény”-ben mutatkoznak. A val-
toztatds indoklasdul az 1985-re vonatkozd alacso-
nyabb népességi prognozisértékek mellett az ener-
gia- és kornyezetvédelmi politika fokozottabb fi-
gyelembevétele altali koltségndvekedést és az al-
lam csokkent pénzigyi teljesit6képességét adjak
meg.

A rendszerdsszefliiggések figyelembevételével a
részrendszerek szadméara is megfelel6 politika dol-
gozhatd ki. Kulénds jelent6sége van tovabbra is
a vasutnak, akkor is, ha mar nem a legjelent6-
sebb kozlekedési dgazat: els6 helyét at kellett ad-
nia a gépkocsinak.

LL.

A szovetségi vasut helyzete koérili vitat az alla-
mi tamogatas nagysadga hatdarozza meg. A veszte-
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ségekhez, amelyek az 1960. évi 13,5 mill. DM-rél
1975-re 45 mrd DM-ra néttek, hozzdaddédnak az
allam altal igényelt kozszolgaltatdsokért jaré Ki-
egyenlitések 6,2 mrd DM nagysagban (1975-ben).
1977-ben a koltségvetés-tervezet 11,3 mrd DM fi-
zetését irdnyozza el6 a DB-nak.6

A deficitcsokkentés legfontosabb eszkdzének egy
id6ben a vonalmegsziintetés koncepcidjat tartot-
tak, vagyis azt, hogy a DB-t visszavonjak egyes
teruletekr6l és csak a fbévonalak (mintegy 15—
19 000 km) kiszolgalasara korlatozzak.

A DB vonalhalézata — a teljesitményeinek egyik
alapja — szerkezetében tuldregedett, Iényegében a
mult évszdzad két utolsd évtizedében alakult ki.
Emlitésre mélté kiegészitések az évszazad huszas
éveiben torténtek. A gazdasagi és teleplléssuly-
pontokban kozben bekodvetkezett (és még nem le-
zart) valtozasok, a termelési eljarasok és fogyasz-
tasi szokasok atalakuldsa, Németorszag megoszta-
sanak kovetkezményei, a tehergépkocsi el6retoré-
sének hatdsai a ,termelési szerkezet” egy lénye-
ges részét, nevezetesen a kozlekedési halézatot Ié-
nyegében érintetlenlil hagytak. A vonalmegsziin-
tetések inkdbb marginalis jellegliek, ugyanigy a
tervezett vonalak is.

Az utébbi években ugyan mind az infrastruktd-
rat. mind a gordual6allomanyt jelentésen moderni-
zaltdak (hézagmentes, hegesztett sinek, betonaljak,
villamositas, kilonleges kocsik stbh.), de ezt nem
egy integralt, hosszi tavra tervezett marketing-
program alapjan tették." amely a teljesitményha-
tarokat és célokat illetéen pontos megallapitasokat
tartalmazott volna. Amig ilyen nem létezik, min-
den vita, példaul a vonalmegsziintetések vonatko-
zasdban is, kevéssé célszer(.

Az 1977 aprilisdban a szovetségi kormany altal
elfogadott, a szévetségi vasUtnak szdl6 szolgaltata-
si megbizas alig tekinthet6 egy ilyenfajta program
hasznalhato alapjanak, mivel — mint mar koréab-
ban is elmulasztottdk, hogy a DB-nak konk-
rét megbizast adjanak. Ehelyett sokértelm{ kove-
telmények talalhatok, mint példaul: ..A DB piaci
helyzetét 6sszgazdasagi szempontbdl ésszerli mun-
kamegosztds keretében meg kell szilarditani és ki
kell épiteni”. Ezaltal a kozlekedéspolitikaért (és a
DB-ért) felel6s miniszter kiblvik annak a felel6s-
sége alol. hogy megallapitsa: mi értend6 ,0ssz-
gazdasagi szempontbdl ésszerT munkamegoszta-
son” és elmulasztja a DB-nak egyértelm(, a ké-
s6bbiekben ellen6rizhet6 célok Kkitlizését. A kevés
pontosan megfogalmazott feladat kozil égj a vo-
nalmegsziintetésekre (csak mintegy 3000 km) és az
elévarosi vasuti forgalom kozutra vald atallitasa-
ra (6000 km) vonatkozik.

Nem vitas a tdvolsagi személyforgalom tovabbi
kialakitasa, amely inter-city és trans-eurdpai (TEE)
kapcsolataival, valamint Gjabban DC-halézataval
rendkivul attraktiv kinalatot jelent. A személy-
forgalom évek o&ta er6sen deficites és belathato
id6re allami tdmogatast igényel.

A teherforgalomban a kocsirakodasokat kell von-
z0bba tenni (6ssz-szallitasi id6k™) és a specialis ko-
csik részaranyat novelni szikséges. A darabaru-

6V. ('de: Deutsche Verkehrs-Zeitung Nr 72.. 1977. jdn. 6,
1 old.
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forgalom, amely a rovid tavu el6varosi személyfor-
galomhoz hasonléan, igen réfizetéses, jelenleg tobb
kisérlet targyat képezi, igy pl. a felad6 allomasok
szamanak csbkkentése és a kozuati forgalommal va-
16 szorosabb egylttm(ikddés formdajaban. A DB
egyrészt — éppen az utdbbi honapokban — ar-
politikai offenzivaval igyekszik forgalmat vissza-
szerezni, masrészt tovabbra is komolyan fontolgat-
ja, hogy a teljes darabaru-forgalmat feladja. Ez
jellemzé a DB jelenlegi ,forradalmi helyzetére”.

Ezen tal azt is latolgatjdk, hogy a vasuati jelle-
get feladva, a DB-t ,széllitasi” vallalatta alakit-
sak at, amely minden kozlekedési agazatban fejt
ki tevékenységet. Az érintett kozlekedési agazatok
(k6zat, belfoldi hajozas) vallalatai er6teljesen til-
takoznak ez ellen, mivel tartanak a versenytél, a
kiszoritastol.

A jovedelmez8ségi helyzet javitasanak el6felté-
tele nem csupan az operative meghatarozott ,szol-
galtatdsi megbizas”, hanem a vallalat teljes at-
szervezése, aminek azon kornek a szlkitésével kell
kezd6dnie, amely a DB dontéseit befolyasolja.
Nemcsak a kozvetlen tulajdonos (a szOvetségi al-
lam), hanem mellette szamtalan mas csoport, szerv
és kozosség befolyasolja a vallalatvezetést. A cso-
portérdekeknek az 6Osszvallalati érdekekkel szem-
beni érvényesitése ilyen mértékben feltehetdleg
nem taldlhatdé meg az NSZK egyetlen mas allami
véllalatdnal sem.

A gazdasdgos vallalatvezetést még az is nehe-
ziti, hogy a Szodvetségi Vasati Térvény a DB-t ,,6ssz-
gazdasagi” vallalatként rogziti. Ez a kifejezés mar
magaban is homalyos és hasznalhatatlan, és csak
fokozza a problémat a tulajdonos, illetve a Kozle-
kedési Minisztérium altal elmulasztott, illetve nem
kielégit6 pontositds. Ezenkivil szikséges a vasuti
térvény atdolgozéasa, hogy ezaltal a szdmos be-
avatkozasi lehet6ség megsziinjék és hatarozott fe-
lelésséghatarok keriljenek kijelélésre, mivel a vas-
Ut jelenlegi szervezeti szerkezete még vildgosan
tlikrozi a kincstari igazgatasbol valé szdrmazasat
és torténelmi fejl6dését.

A modern szervezéstan elveit, minden ellenté-
tes szandékl nyilatkozat ellenére, ez ideig alig
alkalmaztak. Az osztalyszerkezet(i szervezés hiany-
zik, vagyis olyan szakteriiletenkénti szervezet, amely
lehet6vé teszi ellen6rizhet6 termelési egységek kép-
zését. Tovabba hidnyzanak a kisérletek a matrix-
szervezés alkalmazasara (példaul termék—manage-
ment forméjaban) stb. A piac- és vevQorientalt
lgyvezetés a meglevé szerkezet fennmaradésa
mellett alig val6sithaté meg, ugyanigy, mint a
hatékony bels6é szerkezet sem.

Ennek a tényallasnak alapvet6 oka a személy-
zeti szerkezet és a vele kapcsolatos kézszolgalati
jog az NSZK-ban. A hivatalnokok magas részara-
nya (1974-ben 53%) és az a tény, hogy az 0©ssz-
létszam kétharmadanak nem lehet felmondani, ért-
hetévé teszi a személyzeti politika rugalmatlansa-
gat. A termelékenység 0Osszevetése mas europai
vasutakéval altaldban a DB hatrdnyat mutatja Kki.

Mar hosszabb ideje a DB alapvetd szervezési
reformjat kovetelik, dsszekdtve a személyzetiszer-
kezet felulvizsgalataval és a személyzet cs6kken-
tésével. A reform ez ideig nem jutott tdl néhany
kezdeményezésen (a regiondlis igazgatésagok és
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kézponti hivatalok szdmanak csokkentése). Nem
sikerult tovdbba meég mindig — néhany igéretes
kisérlet ellenére — a fejedelmien burokratikus
igazgatast gazdasagi szempontok és modern ve-
zetési alapelvek szerint m(kod6 véallalatta atala-
kitani.

A vasut jovébeli kereskedelempolitikai szemlé-
letének kialakitasanal, ha azt kivanjuk, hogy ered-
ményes legyen, a kialakult kép megvaltoztatasat
kell elérni. Kivalt az ipari széallittatok (és nem
szallittatok) korében a DB-t kuléndsen lassu-
nak és birokratikusnak tartjdk. Hogy tdbb-
nyire ez az igazsdg, nem kell kuléndsebben
hangsutlyozni. A szallitasi  vallalat  kivalasz-
tasanal a kialakult kép annyira jelentds — és
a DB miikddésének hatékonysaga szempontjabdl ez
a dont6 —, hogy ezen a terlleten siirg6s valtoz-
tatasokra van szlkség. Ez viszont csak alapvetd,
az eddig felsorolt pontokat atfogé reformmal va-
l6sithatd meg. A résztevékenységekre valé korla-
tozds — peldaul a vonalmegszintetések — a leg-
jobb esetben is csak részsikereket hozhatnak. A
gazdasagi siker érdekében egy ilyenfajta stratégia
keretében fontos eszkdzdk, mint példaul a ru-
galmas arpolitika is, jobban alkalmazhatok lenné-
nek, mint manapsag.

V.

A belfoldi hajézasi politika a leallitasokrdl sz6l6
dontése utdn zsakutcaba jutott, amibdl senki sem
tudja igazan a kivezetd§ utat. Ennek az a kovet-
kezménye, hogy a szdvetségi Kozlekedési Miniszté-
rium, legaldbbis kifelé, nem vallalkozik semmire.

A kozlekedési agazat fontos problémaja tovabbra
is, hogyan épitse le folosleges kapacitasait. Ez min-
denesetre csak akkor eredményes — tekintettel a
rajnai hajéozds nemzetkdzi jellegére.—, ha a Raj-
na menti orszagok egylttesen cselekszenek, ami-
nek egy olyan maodszer kidolgozasa a feltétele,
amely egyrészt a kapacitdsok realis felmérését,
masrészt a kapacitaskihasznalas, illetve a foglal-
koztatottsagi fok felmérését lehetévé teszi. Az ed-
digi modszerek kizarolag a statikus kapacitds meg-
allapitasan alapultak, ami nem Kkielégit6 eljaras.

Annél figyelemre méltébb, hogy a kozlekedési
miniszter ,,Az NSZK-ban, az 1970 és 1975 koOzoOtti
idszak belvizi hajozasa kapacitasarol és teljesit-
ményérdl szoloé jelentésiben maga bocsat egy (j
modszert vitdra, amely ,fokozottabban figyelembe
veszi a belvizi hajozasi vallalatok gazdasagi visel-
kedését”. A modszer lehetévé teszi a meglevd ton-
natartalomnak az éves atlagos foglalkoztatott Iét-
szam és az éves Aatlagos szabad kapacitis szerinti
bontasat. Ennek a mddszernek a segitségével szin-
tén megkisérlik az ,atlagos szabad kapacitas” to-
vabbi bontasat ,id6szakosan, potldélag hasznalt ka-
pacitasra” és ,éalland6 szabad kapacitasra”. Eppen
ez a megkllonboztetés érdekes, kilondsen azért,
hogy meg lehessen azt a tonnatartalmat allapita-
ni, amely a szerkezeti folos kapacitast jelenti és
hosszi tava selejtezési akciokkal és mas vonzé
szabalyozokkal kivonhaté a piacrol.

A vizszintingadozasok és szezonalis keresletval-
tozdsok hatdsara csak részben hasznalt tartalék-
flottaval kapcsolatban — a piaci zavarok kiklszo-
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bolése érdekében — ledllitdsi szabalyozast kelle-
ne bevezetni.

V.

A helyi kozlekedéssel kapcsolatos politika az
NSZK-ban a kovetkezd harom id6szakra oszthatd.

Az elsé fazisban a varosi kdzlekedési infrastruk-
tira kiépitését az autd Szamdara szorgalmaztak, ami
mintegy 1965-ig tartott. Ebben az id6ben épiltek
a nagy varosi autopalyak, amelyek a varosokat a
fold alatt vagy labakon allva szelték at. Aruha-
zak és irodahazak épitésénél parkolasi lehet6sége-
ket kellett biztositani, példaul parkoléhazak révén.

A maéasodik fazist a tdmegkdzlekedés fejlesztése
és az autd Kiszoritdsa jellemzi az Uzemanyag li-
terenkénti 1 pfenniges céladdjanak bevezetésével,
tovabba a tomegkozlekedésnek az értéktdbbletadd
aldli felmentésével és tarifatimogatassal. Ez az
iddszak csltcspontjat és végét hirtelen az 1973 no-
vemberében bekdvetkezett olajvalsaggal érte el. A
valsag hatdsara az autd iranti kereslet olyan er6-
sen hanyatlott, hogy az autéellenes kozlekedés-
politikai ,kampé&nyt” azonnal be kellett fejezni,
hogy ne veszélyeztessenek még tobb munkahelyet
ebben a kulcsiparagban.

Azbta a kozlekedéspolitika arra torekszik, hogy
a teruletfejlesztési tervek készitésénél a varhaté
keletkez§ forgalmat és a kozlekedési munkameg-

osztast figyelembe vegye. Ez nem azt jelenti, hogyfr

a kozlekedéspolitika ma passzivan alkalmazkodik|
az adottsdgokhoz. Tovabbra is arra térekszik, hogy*
a forgalommegosztas ardnyat a tomegkozlekedési
javara valtoztassa meg, de mégsem az egyéni koz-f
lekedés diszkriminalasaval, hanem a tomegkdzleke-V
dési rendszerek attraktivitdsdnalk emelésével. A4
problémak ilyen jézan szemléletéhez nem utolso-1
sorban a koltségvetések pénzigyi kereteinek sz(i-1
kds volta is hozzajarult.

Ha gondolatilag egyszeriisiteni probaljuk a he-;;
lyi személyforgalom elismerten komplex problé-
méajat. akkor a valésagnak megfelel6 strukturali-i

zalds kinalkozik, amely figyelembe veszi, hogy al
tomegkdzlekedés esetében haromdimenziés prob-)

Iémaval van dolgunk.
El6szor a kozlekedési

forgalom, az esti 6rdkban a kozpontokbol a lakd-
negyedekbe. Kozlekedéspolitikai célként kellene
ezt a térbeli elvalasztottsagot er6teljesebben Ki-

egyenliteni. j

A probléma masodik dimenzi6jat az jelenti, hogy
a forgalmi igények zO0me &ltalaban kevesebbre,
mint egy fél 6rara korlatozddik, ami igen hatranyos
a tdmegkozlekedési jarmipark és az dthaldzat ka-
pacitaskihasznalasara nézve.

A tomegkozlekedési vallalatok, amelyek tilnyo-
mo részt kdztulajdonban vannak, és ennek megfe-
lel6en els6sorban nem gazdasdgossagi szempontok
szerint, hanem szolgaltatasi kotelezettségek
alapjan lGzemelnek, olyan kapacitast tartanak fenn,
amellyel a cslOcsid@szaki igényeket kielégithetik.

Ennek az a kdvetkezménye, hogy atlagban csu-
pan a jarmivek 50%-a (lzemel és a kapacités-

kereslet centripetalizala- j
st kell figyelembe venni. A reggeli 6rdkban mond- 1
hatni kizar6lag a varosok kdzpontjdba &ramlik a =

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

kihasznélasuk
20%.

Nem lenne jo6 megoldas, ha a témegkdzlekedési
vallalatokat kapacitdsuk jobb alkalmazkodéasara
késztetnék; ennek teljes kdosz lenne az eredménye.
Inkdbb az igények id6beli jobb elosztasat kellene
elérni. Latszolag kevésbé kirivo a kozuthalozat ki-
hasznaldsanak egyenl&tlensége; itt azonban a tar-
tésan parkolé jarmiivek az egész napos kihasznéa-
las latszatat keltik, amirdl alig mondhaté el, hogy
gazdasagos lenne.

A harmadik dimenzioként a forgalommegosztas
tekintend6. Tulsdgosan nagy mértékben hasznalunk
a helyi személyforgalomban személygépkocsit,
amelynek teruletfoglalasa ellentétben all az em-
litett helyhidannyal. Az egy szallitott személy altal
igénybe vett teriilet a kilonb6z6 kodzlekedési esz-
kozoknél a kovetkez6: 753 m2 személygépkocsi-
nal, 4,12 m2 autébusznal, 3,37 m2 villamosnal; mi-
kozben feltételezziik, hogy a sebesség 30 km/h, az
atlagos utasszam 1,4 f6 személygépkocsinal és 100
% a kihasznéalds a tomegkdzlekedési eszkdzoknél.
A személygépkocsi teruletigénye tartalmazza a
biztonsagi tdvolsadgokat is. Még ha a sziikségesnek
tartott biztonsagi tdvolsagokat csOkkentjik is, a
kulénbség akkor is lényeges marad, mikézben a
parkolohelyigény — amelyet a szdmok nem tar-
talmaznak — szintén a személygépkocsit terheli.

A helyi személyforgalom problémainak ezen fel-

sorolasabol megallapithatjuk, hogy a kozlekedés
~igényeinek megfelel6 véaroskialakitaishoz mindha-
J'rom dimenziét figyelembe kell venni:

1 Az agglomeral6dé tertleteken olyan funkcio-
megosztast kell elérni, amely lehet6vé teszi a for-
galom térbeli lebonyolddasat.

2. A munka- és iskolaid6 kezdetét és végét ugy
kell lépcsézni, hogy a forgalmi igények id6ben
jobban elosztva jelentkezzenek.

3. A forgalommegosztds a kozlekedési eszk6zok
mindségi profiljAnak megfeleléen torténjek, mi-
kézben a varoskézpontok hivatasforgalmaban a
teljesit6képes tomegkdzlekedés, a periférikus gydij-

£t6forgalomban a személygépkocsi részesitendd
lel6nyben.

1 Az NSZK nagyobb vérosaiban a forgalommeg-
.*osztds a tomeg- és egyéni kozlekedés kozott at-
\ lagban mintegy 50—50%-ot tesz ki. Ez a megosz-
tasi arany talsdgosan el6nytelen. Csupan a ham-
burgi belvarosban taldlhaték 83 :17 ardnnyal tlr-
hetd viszonyok.

4 A forgalommegosztasi
sorban a gyorsasdg, gyakorisdg és elérhet6ség
szempontjabél attraktiv tomegkozlekedési eszkoz
a feltétele. Azt, hogy milyen sikerek érheték el
a tomegkozlekedés javara egy ilyen atfogo stra-
tégiaval, bizonyitja a tomegkozlekedés kinalati pro-
filja javitasanak hatasara bekdvetkezett kereslet-
ndovekedés néhany varosban. Igy példaul Min-
chenben a foéldalatti és gyorsvasut 1971. évi lzem-
behelyezése utdn a napi utasszdm (el6tte 160 000)
az el@varosi forgalomban 1975-re 486 000-re nétt,
azaz megharomszorozodott.

Volt id6, amikor az NSZK-ban a megosztasi
aranyok javitasanak lényeges eszkdzét az ingye-
nes tomegkodzlekedésben, az an. nulltarifaban lat-
tak. A kozlekedéstudomanyok ezeket a javaslato-

(utaskm/féréhelykm) kisebb, mint

arany javitasanak els6-



XXVIIl. EVFOLYAM, 1978. 7. SZAM

kat tobbségében a témegkozlekedési kereslet Kkis
arrugalmassaga miatt visszautasitottak.

Erthet6, hogy hiadnyzanak a pénziigyi eszkdzok
ahhoz, hogy a tdmegkdzlekedési rendszereket ugy
kiépitsék, mint ahogyan azt az 1972-es muncheni
olimpia el6késziletei soran tették, az ottani koz-
lekedési rendszerrel. Ha azonban felismerjik egy-
részt, hogy varosaink kodzpontjait a személygép-
kocsik el@szeretete miatt a hivatdsforgalomban a
befulladds veszélye fenyegeti, masrészt viszont
csak ritkdn tudjuk a tomegkozlekedésben a meg-
felel§ attraktivitast biztositani — amelynek Iat-
tdn a személygépkocsival utazok maguktol lemon-
dandanak gépkocsijuk hasznalatarél a hivatasfor-
galomban —, akkor az a kovetelmény, hogy a
személygépkocsirdl a tomegkdzlekedésre valé at-
aramlast tovabbi forgalomszervezési intézkedések-
kel is el6 kell segiteni (pl.: utdijak, parkolasi ti-
lalmak reggel 7 és 9 dra koOzott). Buszsavok és
specidlis fazisok alkalmazésa a jelz6lampa-szaba-
lyozasban tovabbi, a tomegkodzlekedést elényben
részesitd szervezési intézkedésnek tekinthetd.

Ha sikerlilne a forgalmi csUcsokat az atlagos
napi terhelés szintjére csokkenteni, akkor a to-
megkozlekedési jarm(parkot kevesebbre, mint a
felére lehetne csokkenteni. Abbol kiindulva, hogy
a csucsok széthlzédsa az uthaldzat tehermentesi-
tését is el6segiti, a tomegkdzlekedési jarmivek se-
bessége tobb mint kétszeresére néhetne; ezaltal a
kapacitas, a teljesitmények korlatozasa nélkil, a
mainak a negyedére csokkenhetne és olyan kapa-
citaskihasznalast lehetne elérni, mint mas ipar-
agakban.

A megoldasként kinalkozo lépcsézetes vagy ru-
galmas munkaid6t az érintettek 95%-a poziti-
van értékeli. Az alkalmazottak jelentds belesz6-
lasi lehet6ségei ellenére, eddig csak kevés ilzem
vezette be a rugalmas munkaidét. Ha be is ve-
zették, a forgalmi csucsok athelyezdédése alig volt
érezhet6. Nyilvanvaldan itt is a munkaval kap-
csolatos, nagyon mélyen gyodkerezd szokasok aka-
dalyozzak az ésszer(i orientaciot. Ugy tlnik, mint-
ha a forgalomban részt vevé maga is afelé haj-
lana, hogy a kétes egyensllyt a k&osz hatéaréan
mindenaron fenntartsa. Ugyanez vonatkozik azis-
kolakezdési id6k lépcs6zésére, amely szintén je-
lent6s terhelést jelent a tomegkozlekedés és az Ut-
halézat szaméara. Példaul az észak-rajna-westfaliai
kulturalis miniszter 4ltal biztositott azon lehet6-
séggel, amely szerint az iskolakezdés fél oraval
eltolhatd, sehol sem éltek.

A kozlekedéstudoményok adatorientdlt megoldési
lehetéségeket, forgalomkeltési és forgalomszétosz-
tasi (gravitacios) modelleket alkalmaznak a helyi
személyforgalom problémainal. A telepiilésszerke-
zettel dsszekapcsolt forgalomszerkezet tehat jol is-
mert. Annal meglep6bb, hogy az iroda- és beva-
sarl6 kozpontok elérhetéségének kérdését a ter-
vezéseknél ritkan vették figyelembe. Egyes léte-
sitmények telepitésével kapcsolatban még a mai
napig is besz(kilt szemléletm6d az uralkodé. igy
a munkahely, adénagysag, ellatdsi egység, azok a
tényez6k, amelyek a varosi politikusokat els6sor-
ban érdeklik.

Az ilyenfajta telepitések halmozasa és a fella-
zitott lakotertletek preferalasa, valamint az auto
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— mondhatni — mindenhat6sdga miatt, az ismert
kozlekedési problémak adédnak, amelyek altalaban
utdlag dertlnek ki, és ,tervezve” helyett ,gyo-
gyitva” kerililnek megoldasra. Gazdasadgunk sok
szektordval kapcsolatban &llapitjak meg annak
»belvarosigényét” (kapcsolati és rendszerelényok,
bels6 megtakaritdsok). A kovetkezmény a belva-
rosba toérténd telepités, ahol a magas telekara-
kon kivil még nem vetnek ki specialis, az agglo-
meracidkra vonatkozé addkat. Egyrészt ez a tény
és a fentebb emlitett lak6hely-preferalas, de gyak-
ran csak az egyértelmd funkcioszétvalasztas (itt
lakni, ott dolgozni) oda vezettek, hogy a hivatas-
forgalomban ingazok szama 1950-t6l1 1974-ig 3,4
milliorol 7,4 milliéra emelkedett.

A személygépjarmi-allomany névekedésével a
lakéhely megvalasztasa meglehet6sen fliggetlenné
valt a tdmegkozlekedési vonalhal6zattdl. Az inga-
zas ezzel tartéssa valt, mig korabban a ter-
vezett lakohelyvéaltoztatas eléfokozata volt. A koz-
lekedéstervezés altalaban kovette az igy keletkezett
igényeket utakkal. ,,Ami hidnyzik, az az utak”, ez
az NSZK tépité iparanak hatasos propaganda-
jelszava.

A kozlekedéstervezés .oldalarol a kovetkezd ko-
vetelmények tdmasztandok:

1. A telepilések siritése a tomegkodzlekedési ge-
rincvonalak mentén;

2. P+R-allomésok létesitése a Kkilsé keruletek-
ben, és a belvarosban annak biztositdsa, hogy a
tomegkozlekedési megalloktél a gyaloglasi tavol-
sdg a tercier szektor létesitményeihez kisebb le-
gyen, mint 500 m.

A forgalommegosztasnak a tomegkdzlekedés ja-
vara vald6 modositasaval és a rugalmas munkaid6
bevezetésével kapcsolatos sikertelen kisérletek 0j
kozlekedési technoldgidkat favorizaltak. Kezdett6l
fogva terméketlennek tartottak az olyan teljesi-
téképes tomegkodzlekedési eszkdzdket, mint a fold-
alatti és a gyorsvasut, bar ezek olyan technol6-
giak, amelyek az igényeket minden esetben Ki-
elégitik. Latszolag olyan kozlekedési eszkdzok hi-
anyoztak, amelyek szolgéaltatasi profiljukban ha-
sonléak a személygépkocsihoz, de Kkisebb a te-
riletigényik, nem kivannak parkol6helyet, viszont
nem is rendelkeznek olyan teriiletfeltdr6 képesség-
gel, mint a személygépkocsi.

Az NSZK-ban egy atfog6 vizsgalatban koltség
—hatékonysag elemzést végeztek kilénbdz6 (]
rendszerekre vonatkozéan. A tanulmany eredmeé-
nyeként megallapithatjuk, hogy az 0j technolé-
gidk az lzemkoltségek vonatkozdsidban semmi eset-
re jsem — még megkdzelitéen sem — versenyké-
pesek a meglevd autébusszal szemben. Ezért ezek-
nek az 0j technolégidknak a megvaldsitasa az
NSZK-ban hosszabb tavon nem .varhatdé. Ezen (j
technoldgidk konstrukt6reinek akkor sikeriilne a
gazdasagi akadélyokat sikerrel vennitk, ha az
autobusz-kozlékedés egész koltségszerkezetét to-
vabbra is a személyzeti koltségek fejlédése hata-
rozna meg. Akkor az autébusz-kozlekedés mere-
deken emelkedd személyzeti koltségével szemben,
a kabintaxirendszer automatizalasi lehetéségei all-
ndnak. A BART-rendszerrel San Franciscoban
szerzett tapasztalatok arra engednek kovetkeztet-
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ni, hogy a kabintaxirendszer automatizalasi lehe-
t6ségeit nem lehet teljes mértékben kihasznalni.

#

Mint az elmondottak megmutattdk, valéban be-
szélhetiink 0j kozlekedéspolitikarol az NSZK-ban.
Ez a politika ideologiailag kevésbé megfogalma-

(Folytatas a 329. oldalrol)

Aprilis 11.:

A Vérosi Kozlekedés Jarm(vei Szakosztaly Metrd
Uzemi Szakcsoportja rendezésében, Gzemlatogatassal
egybekotott eldadas:

A METRO karbantartasi rendszere

El6ad6: BODNAR ARPAD (BKV)

Felkért hozzasz6l6: JUHASZ BOTOND (BKV)

Aprilis 11.:

A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében elbadas:

Nagyvarosi lakotelepek hirkozlésellatasa

El6ado: BOTOS ANTAL (POTI)

Aprilis 12.:

A Vasutizemi Szakosztély rendezésében el6adés:
Egyuttm(kodes a fuvaroztatokkal a rakodasok szerve-
zésében o

El6ad6: HAJDU JANOS (KPM VF., 11 Szako.)

Aprilis 12.:

A Kozlekedésepitési Tagozat Ifjusdgi Szervezd

Bizottsdga rendezéseében: )

A korvasutsori kozuti feluljardé ismertetése

(Helyszinen az épités .megtekintésével)

El6adok: MARTHI TIBOR (FOMTERYV) |
RIGLER ISTVAN (Pest m.-i KE
RUSZNAK ROBERT (Pest m.-i KEV)

Aprilis 12—14.:

A Varosi Kozati Kozlekedési Szakosztaly rendezeseben:
9. budapesti véarosi forgalmi tervezési és forgalomtech-
nikai tudomanyos tanacskozas .
EMBERKOZPONTU VAROSI KOZLEKEDES-
FEJLESZTES

témaban

A kolcsonds tajékoztatas és vita kérdéscsoportjai:

1 A kornyezet j6 min6ségének védelme a varosi atfogo
kdzlekedéstervezésben
11 Kellemes és szép .kérnyezet megteremtése
12. A kozlekedés kéaros hatdsainak csokkentése
13. Tervezési alapelvek, irdnyelvek
2. A gyalogoskozlekedés fi ’\&elembevétele az atfogo koz-
lekedéstervezésben. Példak, tapasztalatok
21 Lakoterileteken
2.2. Varoskdzpontokban
3. A gyalogos forgalom biztonsaga )
31 Altalanos Osszefliggések. Fajlagos baleseti adatok
3.2 Bevalt modszerek a gyalogosforgalom biztonsa-
anak novelésére
.21. Lakoteruleteken
3.22. Varoskodzpontokban
33 A g\ﬁermekbalesetek megel&zése
Vezet6: . KOLLER SANDOR (BME)

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

zott; inkabb gazdasdgilag megvaldsithatdo kérdé-
sekhez igazodik, er6sebb mértékben figyelembe ve-
szi a kozlekedéstudomanyi kutatasok eredményeit.
Hogy ez igy van, ezt is a gazdasagi valsagnak
»K0szonhetjik”. Természetesen a kozlekedéstudo-
manyok még jobban integralédhatnanak a politiku-
sok doéntéseibe. A mult tapasztalatai azonban azt
mutatjak, hogy mar kevéssel is megelégszenek.

Aprilis 13::

AI”KS;Iekedésgazdaségi Szakosztaly rendezéseben
el6adas:

A munkaerdvel kapcsolatos gazdasagi megfontolasok a
szamitastechnika vasuti felhasznalasaban

Eléad6: DR. CSIKOS MIHALY (VTKI)

Aprilis 14.:

Az AAF Luftreinigungssysteme GmbH (osztrak ceg),
a Posta K_t’)ztponti Magasépitési Uzem és a Kozlekedes-
tudomanyi Egyestlet kozos rendezésében:
~Levegltisztasagi szimpozium” 3 |
E\e/\{%zetﬁ el6adast tartott: DOMJAN KALMAN (KPM

El6adasok:

Porlevélasztas ] )

Leveg@sz(irés az ipari és steril technikdban
Tisztaszoba-technika

ENER—CON-rendszer

Filmvetités

Késziilekek, gyartmanyok bemutatasa

Konzultacio } 3

A zarszOt tartotta: MESZLENYI ZOLTAN (Pollack M.
Mdsz. Faisk.)

Aprilis 17.:

A Kozti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
rendezésében el6adas:

A nehézteher-szallitds fejlesztésének fobb kérdései
El6ad6: DR. NADASI ENDRE (Volan 22. sz. Vall.)

Aprilis 18.:

A Vasuti Biztositoberendezési és Automatizalasi
Szakosztaly rendezésében el6adas: ] )
Az ideiglenes biztositoberendezesek tervezési, epitési
és telepitési kérdései i

El6ad6: TOTH LASZLO (TBEF)

Aprilis 18.:

A Kozuti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
Ifjusagi Szervez6 Bizottsaga rendezésében tanulmanyi
kirandulas a Volan 1 sz. Vallalat piunkalélektani es
ergonodmiai allomasa munkajanak és berendezéseinek
bsmutstasBrH

A Ili“u)emutat(’)t tartotta: POZSONYI IMRE (Volan 1 sz
Vall.

Aprilis 18.:

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postaforgalmi
Szakosztalya rendezésében el6adas:

Postahivatalok helyének meghatarozasara alkalmas
m AHQ 7prplf

El6ado: .KONYA LAJOS (PKI)

Aprilis 18.:

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet és az INTERAG Rt
b—a FIAT-ALLIS cég (Torino) &ltal — kozos rendezés-
en: 1z i- :



SUMMARY

Page

Dr. Babért Ertl: The Arrangement Plans of the Budapest Railway Stations and the Realized Buildings (1900—1944)

Between the turn of the century and the beginning of the 2nd World War several plans were drawn up in order
to solve the problems and traffic difficulties of the Budapest railway centre. The author acquaints us with 18
plans considered as most impprtant, then he gives information on buildings aimed at development and realized
during nearly the half of a century.

Dr. Miklés Nagy—Géza Pardanyi: Tho Use of Mathematical Statistical Methods of Transport Planning ...................

The authors consider, as a Ipreliminary, the methods of transport planning in use pointing out their weak-
nesses, the limits of manual trend calculation. The they inform us about the possibilities of developing the
methods; through these, by means of computers, the accuracy can be increased and more variants of plans
can be drawn up.

Arpésd S'I[<rabski—PéI Rabar—Imre Buttmayer—Endre Nagy: Experiences in the Development of the Information
Y251 (5] 1TSS

In Hungary the so-called “Pharos” system, the complex information system of transport management has
been in experimental operation for two years. This leans on national collections of data processed bK computer,
to be found at various organs. The authors give information on the experiences until now and on the possibili-
ties of development.

Dr. Gyérgy Kolimar: Technical-Economic Aspects of Tribological Road Vehicle TeStS ......cccccvvveveiiiiericiiisievieesee e

This article is a lecture of the author, delivered in Moscow, in March 1978. It acquaints us with the results
of an experimental programme according to which the life of motors can be considerably extended at a
relatively lower cost.

otto Hegyi: Assessment of Ship ColliSIONS DY EXPEITS ...c.oiviiiiiieiieieienee ettt eb e b et eens

After having given general information on the causes of sea damages — averages — the author, in connection
with a concrete case, makes us acquainted with the method of surveys by experts, with the obtaining of in-
formation, with the model of the survey and with the answers to nautical questions necessary for the de-
termination of the court.

Dr. Andras Zalai— Albert T6th—Dr. Rezs6 Csikés: Operative Tests with the Use of MDC Motor Oil ..........cccceevirennne.

The apt,hors acquaint us with atest according to MDC motor oil with CB efficiency level can also be used safely
and economically in motor vehicle types widely popular in Hungary, having an oil change period of 10,000 km.

Dr. Ma%da Draskéczy—Mrs. Janos Papp.—Mrs. Halina Pawlikowska—Mrs. Maria Idzikowska: The Fitness
of the Drivers and the PersONality ..ot steeteste st et essese s seteste e sbensnseneeren

The article gives information on the common work done by Hungarian and Polish researchers. The research
on the subject was based on the so-called Eysenck-test. After having shown the particulars they also indicate
the main directions of further research work.

International Review:

Dr.Hellmuth st. Seidenfus: Possibilities of Establishing the New Transport Policy of the Federal Republic of Germany
O SCIBNMTITIC B ASTS ..ttt ettt £ At £ £ttt et ettt ettt ettt

The article publishes the content of a lecture delivered by the author in Budapest at a meeting of the Associa-
tion for Transport Science, in 1977. He offers a critical survey of the most important problems of long distance
and urban transport as well as of the role of science at decisions on transport policy and development.
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RESUME

Page

Dr. Robert Erii: Les plans de la reorganisation des gares de Budapest et les constructions réalisées (1900—1944)

A partir du commencement de notre siede jusqu’a I’éclat de la premiere guerre mondiale de nombreux plans
ont été faits pour résoudre les difficultés de trafic et les problemes qui se sont posés aux noeuds de chemins
de fér & Budapest. Dans son article I'auteur fait connaitre les plans les plus importante de I’époque, ensuite
rend compte des constructions venues & I’effet au cours du dernier presque demi-siécle visant & moderniser
les gares de la capitale de Hongrie.

Dr. Mikl6s Nagy—Géza Pardanyi: L’application des méthodes statistiques de la mathéinatique dans la planification
[0 L= SRR =Y 1 Y01 £SO

Pour commencer les auteurs analysent les méthodes de planifications usuels, tout en soulignant leurs faiblesses
et les limites du calcul ttrend manuel»de longue durée. Apres ils analysent les possibilites de développer ces
méthodes et en concluent qu’en faisant usage de la machine & calcul électronique on pourra augmenter la
precision des calculs et préparer des versions differentes de la planification.

Arpad Skrabslci—Pal Rabar— Imre Ruttmayer—Endre Nagy: Experiences acquises par la formation du Systeme
informatiquo de gestion de la commuUNICAtiON FOULIOIE ......ciiiiiiiiieeeeeee et ettt erese e seseeeenens

Il y a déja deux ans qu’en Hongrie, & titre d’essai le Systeme soi-disant «Pharos» a été mis en usage: c’est
le Systeme informatique de gestion complexe de la communication routiére, base sur les données portant sur
tout le pays, élaborées par des machines & calcul électronique, lesquelles sont en possession de divers organs
de transports. Les auteurs de ce travail font connaissance des expériences faites jusqu’a présent et celle des
possibilités du développement & faire aux années qui viennent.

Dr. Gyorgy Kolimar: Les aspects économico-techniques de Panalyse tribologique (science et teclinologie des surfaces
en contact animées d’un mouvement relatif) des moyens de transSport rentier .......ccccovvvvieveinnin i

Cet article est la matiere de la logon tenue par I’auteur a la conference de Moscou qui a eu lieu en mars de
I'année 1978. 1l fait connaitre les résultats du programme obtenus au cours des expériences accomplies, selon
lesquels lg durée de vie des moteurs pourra étre prolongée par I’ernploi des capitaux relativement diminués.

Ott6 Hegyi: L’évaluation d’expert de I’'abordage des DateauX ... s

Ayant fait connaitre les avaries' de bateaux considérées en leur raison en général, sur la base d’une avarie
connue, l'auteur analyse les résultats des enquétes d’expert des abordages des bateaux: ensuite il fait connaitre
le service d’informations, le modéle de I'enquéte & accomplir et les réponses aux questions nautiques qui sont
nécessaires au jugement judiciaire.

Dr. Andras Zalai—Albert T6th—Dr. Rezs6 Csikds: Les expériences faites par la mise en usage de I’huile pour
moteurs NGMmMEé MDC aCCONIPIIE AUX USINES  ..oivcuirieiitiiitisietesieeseee ettt se ettt b et saebestasaetese et ebesaenensenens

Dans leur article les auteurs font connaitre les enquétes faites selon le résultat desquelles I’'huile pour moteurs
MDC de rendement CB peut étre utilisée dans les moteurs des moyens de transport routier usuels en Hongrie
sans avoir fait de renouveilement d’huile avant chaque 10 000 Kilométres: la vidange aprés chaque 10 000
kilométres est tout assurée et pleine d’économie.

Dr. Magda Draskoczy—Mme Janos Papp—Halina Pawlikowska—Maria ldzikowska: L’aptitude des chauffeurs au
travail de conduite et IeUr PErSONNAIITE ......cooeiiiiiie et a et bt e bbb seebeneene

Cette etude est lerésultat du travail commun des chercheurs scientifiques polonais et hongrois. Les recherches
scientifiques necessaires Y relatives ont été accomplies sur la base des tests Eysenck. Ayant rendu compte des
résultats numériques de leurs recherches, les auteurs prévoient les autres tendences & suivre dans ce domaine.

Revue Internationale:

Dr. Hellmuth St. Seidenfus: Les chances de la fondation scientifique de la nouvelle politique de communication de la
REpUbliqUE FEAETativE ATTEM AN ...ciieicecct ettt sttt e st eseeae s et e s beteebeseene s enensenens

Dans ce travail I'auteur livre au public son discours tenu & Budapest dans T’Association des sciences de commu-
nications qui a eu lieu en 1977. Dans cette le§on de conference I’auteur critique et examine les problemes les
plus importante qui se sont poses au transport urbain et & grande distance tout en analysant le role des sciences
dans les décisions de la politique de communications et aux mesures a prendre pour le développement de la
‘communication.

AV LU o [T AV =TSR

NOUVEITES 08 VASSOCTATION. ....vviiviieiiieite ettt ettt che et e eateebeesbeesb e et s s e e sbe e besabesbee b s esbesb b e b e sabeebeeabaesbeesbesseesbeesbeanbeins 329

289

299

309

314

316

322

326

330



Filmvetitéssel egybekétott gyartmanyismertet6 el6adas
El6ad6: GUIDO FISSORE }

A résztveviket FRANCESCO GERMANO (r, a cég eu-
répai igazgatéja udvozolte. A FIAT-ALLIS cég szer-
vezeti felépitése, mikddése, valamint a termékvalasz-
ték ismertetése, diapozitivok vetitésével.

A nagg teljesitmé% foldtold gépek bemutatésa:

21 C (315 LE), 31 LE), 41 B (550 LE)

A 945 B tipusd, 325 LE, 5 ms, gumikerek(i rakod¢ be-
mutatasa

Lénctalpas foldtolok és rakoddk valasztékdnak ismer-
tetése (45—193 LE-ig)

Csofektetd, cs6hegeszté és cs6szallitd gépek bemutatasa
olaj- va azvezeték-fektetés kozben
HA»FIAT-ALLIS" munkdba megy” cimmel hangos film
vetitése a fold kilénb6z8 részein végzett munkakrdl
A foldmunkagépek alkalmazasi teruletei és a gépek
kivalasztasa a munka fiiggvényeben

Vontatott foldnyes6k bemutatasa filmvetitéssel

Aprilis 20.:

Az ldegenforgalmi Allandé Bizottsag és a Magyar
Ujsagirok Orszagos Szovetsege ldegenforgalmi
Szakosztalya kozOs rendezéseben:

Nemzetkozi idegenforgalmi filmbemutaté és el6adas a
,Szovjetunio idegenforgalmi értékei”-rol ) )
El6ado: ANATOLIJ L. NEMZER, a Szovjetunié Mi-
nisztertandcsa mellett mikodé Idegenforgalmi F6hi-
vatal magyarorszagi képvisel6je

Aprilis 20.:

A MAV Bp. lg. Tertleti Szervezet rendezésében eldadas:

Korszer( diszpécserrendszer (MA—0010)
El6ad6: NAGY JOZSEF (Bi. Aut. O)

Aprilis 20.:

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosztélya

és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet kbzos

rendezésében elbadas: o ]

A budapesti halézat rendszertechnikai kérdései és az

ezzel kapcsolatos |%éngek az ipar felé

El6ad6: BARNA JOZSEF, éPVIG
BALOGH MIKLOS (TIG)

Aprilis 20.:
A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet elndkségének (lése

Aprilis 24.:

A Hajozési Szakosztdly és a BME Koézlekedésmérnoki

Kar helyi csoportja koz0s rendezésében:

»A hajostisztképzés jelenlegi helyzete Magyarorsza-

gon; kllfoldi tapasztalatok” c. ankét

Vitaindito el6adas: A hajostisztképzes jelenlegi helyze-

te Magyarorszagon; kilfoldi tapasztalatok

El6add: KOVACS ISTVAN (MAHART)

Korreferatumok:

— A hajoéstisztképzéssel szemben tamasztott kovetel-
mények, kilonos tekintettel a racionalis munkaerd-
Nazdalkodasra | ; .

Korreferens: ZOLLMER LASZLONE (MAHART)

— A Hajozasi Féiskolai szakok helye a hajéstisztképzés
rendszerében i .

Korreferens: MACZKO ISTVAN (MAHART)

— A Hajozasi Foiskolai szakok Uj tanterve
Korreferens: DR. SIMONYI ALFRED (BME Kaozi.
mérn. Kar)

— Miszaki targyak g’elent()'sége a hajostisztképzésben, a
termelési gyakorlaiok szervezése = .
Korreferens: DR. BENEDEK ZOLTAN (BME)
Vita

Aprilis 25.:

A VasUtépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly
rendezeésében el6adas: )

Az alapégl'tmén méretezésének kérdései
El6add: ORMAI GYULA (VTKI)

Aprilis 25.:

Az Organizacios, Technologiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly és a Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly
kozds rendezésében tanulmanyi Kirandulas az M3
autopalya bevezet§ szakaszan a Korvasuti feljarod
épitési munkainak megtekintésére. ]
evezetd tajékoztato elGadast tartottak (filmyetitéssel
— a tervezésr6l: KARACSONY GYORGY (FOMTERV
— a Kkivitelezésrél: HIDVEGI RUDOLF (UTTROSZT
Hidfémérnokség) 3 ,
A I(klrémdulétst vezette: KISS LASZLO, az Org. Szako.
titkara

Aprilis 25.:

A Postai és Tavkozlési Tagozat M(isorszorasi
Szakosztalya és a Hiradastechnikai Tudomanyos
Egyesiulet kozos rendezésében el6adas: ]

E ekt&omégneses Osszeférhet6ség (EMC) szamitasi mad-
szere i

El6add: MAGDA ISTVAN (PRTMIG)

Aprilis 26.:

A Vasutgépészed Szakosztaly rendezésében elGadas:

A V.63. sor. villamos mozdonyok prototipusain szer-
zett (izemeltetési és fenntartasi tapasztalatok

El6ad6: ZADORY ZOLTAN (KPM VF.7. szako.)

Aprilis 27.:

A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6adas:
A tunéziai—libiai (Sfax—Tripoli) vasuttervezés geo-
technikai tapasztalatai . )
El6adok: KARMAN _ PETERNE (UVATERV)

FODOR PETER (UVATERV)

Aprilis 27.:

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosztalya
és ,a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet k6z0s
rendezésében el6adés:
50 éves a budapesti automata telefon
El6adok: OROVA JOZSEF (PVIG

HORVATH IMRE (BHG

Aprilis 27.:

A_tVérosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly rendezésében
vita:

Az 55, sz. féut nyomvonaldnak az dj bajai Duna-hiddal
kapcsolatos kialaKitasara kiirt tervpalyazat eredményei-
nek ismertetése és vitaja 3 )

Vitainditd ismertetést tartott: KOREN PAL
(UVATERV)

Madar Miklds



Felelé6s szerkeszt6: Dr. Czére Béla. Szerkeszt6ség: Budapest, XIV. Majus L
at 26. Telefon: 223-216. Kiadja: Lapkiadé Vallalat, 1073 Budapest, Lenin koérdt 9—11
Telefon: 221-293. Levélcim: 1906, postafiok 223.

Felelds kiad6: Siklési Norbert
78. 7. 1869/. Révai Nyomda Egri Gyaregység, Eger, Vincellériskola u. 3. F. v.: Vilcsek J&nos.
Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethetd barmely postahivatalnal, a kézbesitéknél, a Posta hir-
laplzleteiben és a Posta Kozponti Hirlap Irodanal (KHI, 1900 Budapest V., Jo6zsef nador tér 1)
jelz6szamara.

El6fizetési ar: egy évre: 108— Ft, egyes szam
ara: 9,— Ft.

Kulfsldén terjeszti a ,KULTURA” Konyv- és
Hirlap Kiulkereskedelmi Véallalat
Budapest, Postafiok 149. H — 1389.1
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