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Kozlekedéspolitikdnk — a kozlekedés fejlesztése

4 URBAN LAJOS

BEVEZETES

A magyar népgazdasagban az 1960-as évek ko-
zepén intenziv fejlédés indult meg, gyorsan fejléd-
tek a termel6er6k, a termelés aruszerkezete laz Uj
tarsadalmi igényéknek megfelel6en alakult, el6-
térbe kerilt az egész népgazdasag terileti és tele-
pilésfejlesztése, nétt az urbanizacio, tovabb fej-
16dték nemzetkézi kapcsolataink.

A kozlekedés fejlesztésének koradbbi, extenziv
szakaszdban a kapacitds mennyiségi ndvelése volt
az els6dleges cél. Az anyagi ellatas lehet6ségei mi-
att a helyes ardnyok nem voltak altalanosan elér-
het6k, a mlszaki fejlesztés, a korszerl technolégidk
bevezetése helyett tdulnyomoan az élémunka ara-
nyat kellett névelni. A kapacitasgondok mellett a
gazdasagossagra valé térekvés gyakran kényszer(-
en hattérbe szorult. Amikor a népgazdasag fejl6-
dése, er6forrasainak novekedése azonban lehetdvé,
a gazdasagossag novelése iranti igények és az él6-
munkaval val6 takarékossag pedig sziikségessé tet-
ték — a 60-as évektél —, megkezdddott a kdzleke-
dés intenziv fejlesztése is.

Az 1960-as évek masodik felében a part és a
kormany gazdasagpolitikajaban — a tobbi agazati
politikaval egyutt — napirendre kerilt a kozle-
kedéspolitika célkitlizéseinek meghatarozasa is.

A tudomanyosan megalapozott kozlekedéspoliti-
kai koncepcié 1968-ban valt kormanyprogramma,
melyet az orszaggyd(lés is elfogadott. A koncepcid
az akkori gazdasagi kornyezet korilményei kozt
behataroltan, mintegy 10—12 éves tavlatra kije-
16lte a kozlekedés fejlesztésének fé irdnyait, alap-
elvei azonban hosszabb tavon is érvényesithet6k. Ez
a koncepci6o harom f6 tényez6bdél indult ki: csok-
ken a nemzeti jovedelemre vetitett fajlagos szalli-
tas; el6térbe kertilnek a korszerl szallitasi techno-
l6gidk; novekszik a k6ézati motorizacio és az egyéni
kozlekedés.

A legfontosabb célkitlizések voltak:

— a vasuti rekonstrukcié folytatdsa és a haldzat
racionalizdlasa, a gazdasagtalan Uzem( vasutvona-
lak forgalméanak kozltra terelése, korzeti palyaud-
varok kialakitasa;

— a kozuti kozlekedés szerepének novelése;

— a kozlekedési szolgaltatdsok min6ségének ja-
vitasa;

— a nemzetkdzi szallitasi tevékenység, a kozle-
kedés deviza-kitermelésének és kimélésének fo-
kozéasa ;

— a kozlekedési munkamegosztas javitasa és a
gazdasagi hatékonysag novelése;

— a kozlekedési dolgozok szocialis és munkako-
rilményeinek javitasa.

A kozlekedéspolitikai koncepci6é utan, azzal 6ssz-
hangban, 1971-ben a varosi kozlekedésre is készilt
koncepcio, mely a kovetkezd f6bb célokat tlizte ki:

— a varosi kozlekedést a varosoknak és a kozle-
kedés egészének a fejlédésével ardnyosan kell fej-
leszteni ;

— a todmegkozlekedés és az egyéni gépjarmi-koz-
lekedés ©sszehangoltan, célszerli munkamegosztas-
ban fejlédjék;

— a varosokon belili forgalomhoz megfelelGen
illeszkedjék a kdornyéki forgalom;

— alakuljanak (ki a varosok f6 kozlekedési hald-
zatai, melyeken a tdémegko6zlekedés gyorsan, jo mi-
ndségi feltételekkel, a varosi kozlekedési adgazatok
megfeleld6 munkamegosztasaval bonyolithatd le;

— a févaros kozlekedésfejlesztése (kiemelt feladat
legyen;

— novekedjék a varosi utak, csomopontok kapa-
citdsa; magas szinvonalon fejl6djék a forgalom-
irdnyitas, a forgalomtechnika, javuljon a biztonsag.
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A koncepcioik el6segitették, hogy a IV. és az V.
Otéves terv kozlekedési célkitlizései messzemend
céltudatossaggal, a tavlati feladatok és a szocialista
orszagok kibontakoz6 gazdasagi integracidja kove-
telményeinek megfeleléen és hatékonyabban val6-
suljanak meg.

A KOZLEKEDES FEJLODESE

Az elmult évek eredményei alapjan megallapit-
hatd, hogy a kozlekedéspolitikai koncepcid célki-
tlizései megalapozottak voltak, a kozlekedés meny-
nyiségileg és jiavuld6 min6éségi szinvonalon hatéko-
nyabban “elégitette ki a népgazdasagi igényeket. A
célkitlizések azonban néhany teriileten csak részben
valosulhattak meg, mivel a rendelkezésre all6 er6-
forrasok a szikségesnél mérsékeltebb fejlesztést és
korszer(sitést tettek csupan lehetévé, pl. a vasuti
palyak és kozutak fejlesztésében, korszer(isitésé-
ben, a varosi és kdérnyéki forgalom javitasaban,
bizonyos szolgaltatasok min&ségének emelésében.
A min6ségi igények gyors novekedése és az egyes
kdzlekedési agazatokon 'belili miszaki fejlesztési
aranyeltolodasok 1968-hoz viszonyitva Gj terilete-
ken idéztek el6 fesziltségeket. Nem pontosan az
el6rejelzések szerint alakultak a vasati aruszalli-
tasi teljesitmények és a személygépkocsi-kdzleke-
dés novekedési lteme, valamint a kozlekedés fej-
lesztésének 6sszehangoldsdban az agazati iranyitas
nem volt elég hatékony. A hianyossagok ellenére a
tomegkdzlekedés jelentdsen fejlédott.

Osszességében a kozlekedés miszaki szinvonala
emelkedett, teljesit6képessége novekedett. A koz-
lekedés fejlédését, a tendenciakat a kovetkez6k
jellemzik.

A szallitasi tevékenység

A téarsadalmi-gazdasagi fejlédés, valamint a gyor-
san boévilé nemzetkdzi kapcsolatok kovetkeztében
az elmult 15 évben 'er6teljesen novekedtek a koz-
lekedési igények és ezek nyoman a teljesitmények.

A nemzeti jovedelem egységére jutd szallitasi
teljesitmény — a fajlagos szallitasigényesség jel-
lemz6jelként — a kezdeti id6szakban 1(1965-ig) nove-
kedett, majd ezt kdvetéen lassi Utemben mérsék-
I6dott. gy a fajlagos személyszallitasi teljesitmény
1975-ben mar alig haladta meg az 1960. évi szintet

Hazankban jelenleg az egy f6re jutd utazasi telje-
sitmény — a személygépkocsi elatottsag alacsonyabb

kozlekedéstudomanyi szemle

1 tablazat
Fajlagos hazai személyszallitasi teljesitmények

Gsszes utazasi Tomegkozi.
3 Fajlagos igény teljesitmény
Ev nemz.
5 103 ' 103
10V S 16 ukm/$ i UKMS yim £
1960 406 7,80 3,20 6,70 2,70

1965 488 8,40 4,10 6,60 320
1970 677 7,60 510 4,90 3,30
1975 885 7,95 7,05 4,05 3,60

J»I gg(;o;g 218 102 220 6050 13350
1980
(terv) 1100 8,00 8,90 3,55 3,95

szintje ellenére — tobb mint 15%-kal meghaladja
a nemzeti jovedelem alapjan szamitott eurépai ér-
tékeket. Ennek oka az, hogy a munkahelyek és a
népesség terileti elhelyezkedése kevéshé fedik egy-
mast, és ezért nagymertéki{ a hivatasforgalom, ki-
16ndsen az inga-vandorforgalom. A nagy utazasi
teljesitmények kialakulasat el@segitette még a Ki-
terjedt halozatd tomegkdzlekedés jelent6s utazasi
lehet6ség kinalata, valamint alacsony dijszintje. Né-
hany eurdpai orszag fajlagos személyszallitasi tel-
jesitményeinek alakuldsara a 2. tdblazat adatai jel-
lemz&k.

A személyszallitasi teljesitmények eddigi alaku-
lasara jellemzd volt, hogy az életszinvonal emel-
kedésével, a szabad id6 ndvekedésével és az auto-
mobilizmus gyors uUtemd{ térhoditasaval nagymeér-
tékben megn6tt a lakossag személyes célu, fogyaszt
tas jellegli mozgéasigénye. Ugyanakkor a tilnyomaé-
részt a termeléssel &sszefiigg6 hivatasforgalom —
a termel6er6k térbeli elhelyezkedését, valtozasait és
az urbanizacios folyamatot is figyelembe véve —
az 1960. évi igen magas szintrél kissé mérsékelteb-
ben emelkedett. E két f6 utazasi kategodria eltérd
dinamikaja fejl6dése 'alapjan laz utazasi igények
1960-t61 135%-kal ndvekedtek a tomegkozlekedés-
ben.

Az automobilizmus gyors lUtem( fejl6dése ko-
vetkeztében legdinamikusabban — tizendt év alatt
tobb mint 15-szordsére — novekedett a személy-
gépkocsikon lebonyolitott utazasi teljesitmény.

A helykdzi forgalomban a kézhasznélatd tomeg-

2. tAblazat
Néhany orszag fajlagos személyszallitasi adatai
] 1960 1%07:9 1%32
Orszag sM6-6v B ukmi$  $IMG-6v | res  UkmUS  Sf6-év e ukmi/f
Ausztria 740 3,77 5,09 1100 8,29 754 1230 9,61 781
Franciaorszag 950 5,53 5,82 1309 9,52 721 1422 10,13 713
Német SZK 840 4,05 4,82 1380 7,9 577 1452 8,94 6,16
Olaszorszag 490 2,30 4,62 776 593 7,64 805 — —
Nagy-Britannia 1090 4,75 4,36 1317 724 5,50 1397 7,59 543
Csehszlovéakia 675 — — 977 483 494 1075 5,42 5,04
Lengyelorszag 370 1,72 4,64 604 3,02 500 705 344 4,88
Német DK 700 2,82 4,03 1098 5,16 4,70 1214 591 487
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kozlekedés M jesitménye az elmualt 15 évben 0sszes-
ségében 52%-kial emelkedett. Ezen beltl a vasutnal
— a kezdeti teljesitményfelfutds utani visszaesés
kdvetkeztében — minddssze 12%-feal n6tt a telje-
sitmény, mig az autdbuszkdzlekedésnél kozel ha-
romszorosara, a légi kdzlekedésnél (pedig tobb mint
hétszeresére novekedett.

A helyi utazasi igények kielégitésében a kotott-
palyds tomegkozlekedés teljesitménye 32%-Kkal
csokkent, a varosi autobusz teljesitménye pedig 2,3-
szeresére emelkedett. Osszességében mintegy 16%-
kal nétt a varosi tomegkozlekedés teljesitménye.
Figyelemre méltd, hogy amig a varosi témegkdzle-
kedés teljesitménye Budapesten alig véltozott, a vi-
déki varosokban és a nagyobb telepuléseken mint-
egy 2,4-szeresore nétt.

A forgalommegosztas az egyes kozlekedési aga-
zatok kozott a kovetkezdk szerint alakult.

A személykozlekedésben az egyéni kozlekedési
eszk6zokon (személygépkocsi, motorkerékpar, ko-
zileti autébusz) lebonyol6dé forgalom az 1960. évi
14%-0s részesedéssel szamlben 1975-ben megkdze-
litette az 50%-0s részaranyt; 1977-ben pedig ez az
ardny mar 52,5% (ezen belul a személygépkocsik
részesedése 5%-rél 35,6%Hra ndvekedett).

A kozlletek a szabad fuvarozasi lehetéségekkel
élve, folyamatosan (novelték kozuati jarmiveik sza-
mat. Az orszagos 6sszes autdbusz személyszallitasi
kapacitds mintegy 40%-at a kdzuleti autébuszok ké-
pezik; az autébusz szallitasi teljesitményekbdl pe-
dig 25% a részesedésiik.

Az egyéni kozlekedés er6teljes ndvekedésének
hatdsdra a tomegkozlekedés teljesitményeinek ara-
nya 86%-rol 51%-ra csokkent. A tavolsagi tdbmeg-
kozlekedésen belul a kotottpalyas kozlekedés rész-
aranya 72%-rol 42%-na csdkkent, az autébusz-k6z-
lekedésé pedig 28%-rol 58%-ra nétt.

A kozlti személyszallitas egészének gyors fejl6-
désére jellemz6, hogy a kozuthaldzatot igénybe
vevl jarmlvek részardnya az 0sszes utazasi telje-
sitményekbd6l az 1960. évi 35%-rol 1977-ig mintegy
76%-ra novekedett. A fejl6d6 idegenforgalom je-
lentés része is a kozutakat veszi igénybe, ami —

dontéen a nyari hdnapokban — ma mar évi i,7
milli6 személygépkocsi belépését vagy é&thaladaséat
jelenti.

Az 1975. évi fajlagos, a nemzeti jovedelem egy-
ségére szamitott aruszallitasi teljesitmény (tranzit-
szallitdsok és a tengeri hajdzas teljesitményét nem
szamitva) az 1960. évihez hasonlo volt. Az aru-
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szallitasi teljesitményeik egy lakosra juté hanyada
viszont jelent6sen, fcb. 2,1ézeresére ndvekedett. A
fajlagos aruszallitasi teljesitmények alakulasat a
3. tablazat szemlélteti.

3. tdblazat
Fajlagos hazai aruszallitasi teljesitmények
A tengerhajozas Tengerhajozas és

(teljesitménye  tranzitszallitasok
nélkil (nélkal

tkm/f6  tkm'$  tkm/f§

1960 460 390 1,60 340 1,40
1965 488 4,40 2,20 380 1,90
1970 677 4,10 2,70 3,60 2,40
1975 885 3,95 3,50 330 2,95

Fajlagos
nemz.

EV 4(',)',\/_,
$F6-év tkm *

_____ % 218 101 219 97 2105

(terv) 1100 375 415 310 345

A fajlagos éaruszallitasi teljesitmények tekinteté-
ben a személyszallitdshoz hasonl6 a helyzet. Orszéa-
gunk fekvése, gazdasagunk adottsdgai, a kulkeres-
kedelmi forgalom viszonylag magas hanyada és
egyéb tényez6k kovetkeztében az egy fére jutd aru-
szallitasi teljesitmény — |az eurdpai orszagokhoz
viszonyitva — nagyobb mértékben né.

Egyes eurOpai orszagok fajlagos aruszallitasi tel-
jesitményeinek alakulasardl a 4. tablazat tartalmaz
adatokat.

Az aruszallitasi teljesitmények az elmult 15 év
alatt két és félszeresére novekedtek. Ezen belil a
belfoldi aruszallitasi teljesitmények kétszeresére, a
nemzetkdzi (export-import, tranzit) szallitasok ko-
zel haromszorosara emelkedtek.

Az aruszallitasi teljesitmények @sszegezett ndve-
kedésén belul azonban az egyes kozlekedési agaza-
toknal egymastdl eltéré volt a teljesitményfelfutas.
A vasut 0Osszes aruszallitasi teljesitménye — féleg
a nemzetk6zi szallitdsok folyamatos boévilése mi-
att — 15 év alatt mintegy 76%-kal ndvekedett. (Az
utébbi 10 év alatt a novekedés 31% volt.)

A rovid tavolsagu és az Osszetett szallitdsok, a
vasuti el- és felfuvarozasok, a termelés kozvetlen
kiszolgéalési igénye viszont nagy mértékben — 1967-
t6l két és félszeresére — novelték a kozuti aruszal-
litds feladatait.

4. tablazat

o 19%0 1970 1972
$/f6-év atkm/f6 a&tfem/$  $/fG v atkm/f6 atkm/$  $/f6eév  atkm/f6  atkm/$

Orszéag
Ausztria 740 2101 2,83
Franciaorszag 950 2147 2,26
Német SZK 840 2451 293
Olaszorszag 490 1170 2,39
Nagy-Britannia 1090 1618 1,48
Csehszlovakia 675 3613 535
Lengyelorszéag 370 2334 6,31
Német DK 700 2324 3,32

1100 2900 2,64 1230 3386 2,75

1309 3602 2,75 1422 3663 2,58
1380 3417 2,48 1452 3425 2,36
776 - - 805 - -
1317 1955 148 1397 1943 1,39
977 5213 534 1075 5677 528
604 3599 5,96 705 4306 6,10
1098 3415 31 1214 3737 3,08
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A legnagyobb, mintegy 31-szeres teljesitménynd-
vekedés a csOvezetékes szallitasoknal kovetkezett;
be. Maésfélszeresre ndvekedett a folyami hajézas
és 2,8-szeresére a tengeri hajozas teljesitmenye.

A szallitasi tevékenység népgazdasdgi hatékony-
sdganak egyik fontos tényezéje a kozlekedési &ga-
zatok kozotti és az egyes kozlekedési dgazatokon
bellili munkamegosztas korszer(isitése, tudatos ala-
kitésa.

A kozlekedéspolitikai koncepciéo a munxamegier,-
tds irdnyait ugy rogzitette, hogy a szallitasi felada-
tokat annak a kozlekedési agazatnak vagy &gaza-
toknak kell ellatndék, amelyek az igények altal ta-
masztott kovetelményeket a leghatékonyabban ké-
pesek kielégiteni.

Az aruszallitasi munkamegosztasban az elmualt
id6szakban |a tengerhajézas nélkili dsszes teljesit-
meénybdl a vaslti kozlekedés részaranya az 1960.
évi 84,5%-ro6l 1977-ben 60,5%-ra csokkent, a kozlti
kdzlekedés részesedése pedig 8%-rol 25,7%-ra nétt.

Az utobbi 10 év alatt .a kozlleti tehergépkocsik
szama 40 ezerrel n6tt; az orszdgos kdzati aruszalli-
tasi kapacitds 60%-at képviselik, és az 6sszes koz-
Uti &ruszallitdsbol 50%-fban részesednek.

A belvizi hajézds részaranya 7%-rdl 4,75%-ra
csokkent, mig a cs6vezetékes szallitds részesedése
az 1960. évi 0,5Uo0-ré6l 9,2%-ra novekedett.

Az 0Osszes aruszallitasi teljesitményen belll (ten-
gerhajozassal egyltt) a belfoldi szallitasok rész-
aranya 63%-r6l 1975-ben 52%-na csokiként, mig
ezen id6szakban az export-import forgalom aranya
22%-rol 26%-ra, a tranzitforgalomé pedig 15%-rol
22%-ra ndvekedett.

A nemzetk6zi aruszallitdsban a vasut szerepe to-
vabbra is meghataroz6. A magyar kilkereskedelem
export-import forgalmanak lebonyolitasdban 1975-
ben az 6sszes arumennyiség 70%-at a vasut vé-
gezte. A vasUti osszes szallitdson belil a nem-
zetkdzi részardny tonnaban 40%, teljesitményben
tébb mint 50%. A vasut nemzetkdzi aruforgalma-
nak mintegy a felét a tranzitfuvarozasok adjak,
amelyek tobbsége a két f6 aramléasi iranyban (ENy
—DK, E—D) bonyoldadik le.

A vasut mellett a kdzuti és vizi kozlekedés nem-
zetkdzi aruszallitdsai is folyamatosan ndvekednek.
A kilgazdasagi kapcsolatok fejlesztésére hozott
part- és korméanyhatdrozatok végrehajtdsdban a
kozlekedés nemzetkdzi szallitdsi tevékenységének
fejlesztésére tovabbi igények és lehetdségek vannak.

A kozlekedés devizaikitermelése az elmult UO év-
ben 3-szorosara, évi 8 milliard Ft-ra, a devizaki-
meléssel egyitt 13 milliard Ft-ra emelkedett. A
novekedés Uteme évi 10— 12%.

A kozlekedéspolitikai koncepcid laz druforgalom
korszer(isitése, a vasuthéalézat és Uzem racionali-
zalasa érdekében 2000 km kisforgalmu, gazdasag-
talan UGzem( vosutvonal és 500 &llomas arufor-
galmanak kozutra, illetve korzeti allomasra vald
terelését jeldlte ki. A szlikséges el6feltételek bizto-
sitasaval 1977-ig 1400 km-en sz(int meg a vasuti
forgalom és 267 alloméas forgalméat korzeti allo-
masra irdnyitottak.

A kozlekedés szallitdsi feladatai — mint lat-
haté — az elmdlt 15 évben toretlentl emelkedtek.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Ugyanakkor az igények és ezt kévewlIn a teljesit-
mények is jelent6sen eltolddtak a kozlekedésben,
fOként a kozuti kozlekedés és a csOvezetékes szalli-
tds iranyaban; a vasut szerepe mindezek mellett
mind mennyiségi, mind min6ségi szempontbol, to-
vabbra is alapvet6.

A kozlekedés miszaki szinvonalanak alakulasa

A népgazdasdg fejlédésére kordbban jellemz6
volt, hogy az infrastruktira fejlesztése — a gaz-
dasagi novekedést el6segitd célok megvaldsitasa
rnehett — kell§ lanyagi eszkdzok hianyéaban, szik-
ségszerlien hattérbe szorult. Ezen belll a kozleke-
dés fejlédése sem tarthatott Iépést a novekvd
kdvetelményekkel.

A kozlekedés miiszaki szinvonalanak jelent6sebb
novelését az 1960-as évek masodik felében kezd-
hettik meg. A Ill., IV. és V. 0Otéves tervekben a
kozlekedés és hirkdzlési 4g a nemzeti jovedelem
felhalmozéasi 6sszegéb6l 14,5—13% kozott részesilt,
ami azonban még nem tette lehet6vé, hogy az ara-
nyos fejlesztést akar a kozlekedési dgazatok kozott
vagy azokon belil, az igények szerint megvalo-
sitsuk.

A meglevd kozlekedési rendszer egyre ndvekvd
kapacitashianya és rekonstrukcios igénye altal ako-
zott fesziltségeket fokozta az a korilmény, hogy
az utobbi évtizedben jelentds mértékben fejlédik a
kozati kozlekedés és ezen belul az egyéni kozle-
kedés is, amelyek jarulékos fejlesztési igénye roha-
mosan novekszik.

A ndvekvd szallitdsi igények kielégitése a koz-
lekedésiben olyan fejlesztések megvaldsitdsat he-
lyezte el6térbe, melyek miatt a kdzlekedési haléza-
tok kell6 utem( korszer(sitése, fejlesztése csak
mérsékeltebben valdsulhatott meg.

Szamottevd eredményeket értink el 1965-t61 az
alapvetd kozlekedési eszkézok bovitése és korsze-
rdsitése teriletén (vasiti és kozuti jarmipark re-
konstrukcidja, a vasuti vontatas korszer(sitése stb.).
A korabban kialakult ardnytalansagok, fesziltsé-
gék egy részét — fbleg a sziikséges szallitékapaci-
tdsok biztositasaban — sikerilt feloldani, enyhiteni.

A személyszallitas teriletén — f6leg a varosi to-
megkozlekedésben — az utazds zsufoltsaganak
romlé tendenciajat sikerilt megallitani. Az orszag
tomegkozlekedési halézata — a tavolsagi, varos kor-
nyéki és varosi forgalomban — jelentésen bovilt,
féleg az autdbusz-kbézlekedési haldzat kiterjesztésé-
vel. Emellett azonban a személygépkocsik szama-
nak novekedése a nagyobb varosokban — de jelen-
t6sebb mértékben a févarosban — ndvelte a for-
galmi nehézségeket.

A nemzetkdzi szallitdsokban a sziikséglet és a ka-
pacitds mennyiségi 0sszhangja fokozatosan fejld-
dott.

A személy- és aruszallito kapacitas, azaz a jar-
mpark bdvitése, rekonstrukcidja a kozlekedés egé-
szénél — mennyiségben és miiszaki szinvonalban,
jelentés fejl6dést eredményezett. Az egyensulyt
azonban labilissd tette a kozlekedési hal6zatok
nagymérv( elhasznéalédottsaga, az egyes szakaszain
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meglevé szlk keresztmetszetek, kapacitaselégte-
lenségek.

A fenntartasi és fejlesztési munkak elmaradasa,
elégtelensége miatt a kozlékedési palyak, alloma-
sok, csomépontok és altalaban laz Gzemeltetést biz-
tositd egyéb létesitmények miiszaki szinvonala
nincs kell6 &sszhangban a korszerl jarmdiparkkal.
Jelent6s a lemaradés a vasuthalézat rekonstrukcio-
jaban és a kozuthalézat — féként a varosi, féva-
rosi Uthalézat — korszer(sitésében, fejlesztésében.

A vasUti kozlekedésben a korszer(ibb jarmdipark
kihasznalasat fékezi a palyak alacsony teherbirasa.
A vonalhalozat 40%-an, az iparvagany-haldzat tébb
mint 50%-an a korszer(i nagy raksulyd kocsikat
nem lehet teljes terheléssel és sebességgel kozle-
kedtetni. A vasuati févonalak '58%-an, a f6évonalak
alloméasainak 61%-an még nincs korszer( biztosité-
berendezés.

Lényeges eredmény azonban, hogy a villamos és
a dizelvontatds aradnya a teljes vonoderparkban ma
mar 94n/n-ot képvisel és az V. Otéves tervben a g6z-
vontatds lényegében megsziinik.

A villamositott vonalak aranya a teljes vasuti ha-
l6zaton ma mar elérte a 16%-ot, amely vonalakon
a vasuUti szallitasi teljesitmény 30%-a bonyolodik
le. A favazas személykocsikat mar a IV. 06téves
tervben lecseréltiik, javult a mozdony- és a kocsi-
park mszaki allapota, korésszetétele, teljesitménye
és teherbirédsa.

A vasuti jarm(rekonstrukcio ellenére még min-
dig nagy a tipusszam. A vontaté jarmivek kozott
jol bevalt a V 43 sorozatd 2200 kW-os (3000 LE-s)
vonali villamos mozdony és a szovjet gyartményu
M 62 1470 kW-0s (2000 LE-s) dizelmozdony. Befe-
jez6dott a kisérleti Uzemeltetése a hazai gyartasd
3700 kW-os (5000 LE-s) villamosmozdonynak,
amely 160 km/h sebességgel valé vontatasra is
képes.

A kozepes és nagy tengelyterhelés( dizelizem
vonalakon az 1300 kW-o0s (1800 LE-s), a tolatasbhan
a 300—500 kW-os (400—700 LE-s) dizelmozdonyok
alkalmazasa alakult t6.

A két- és négytengelyl korszerld vasuti kocsik
alkalmazasaval iaz egy vasuti kocsira esd teherbiras
25 tonnérol 31 tonnéra emelkedett. A vasuti teher-
kocsik 85%-ara ia 20 év alatti kor a jellemz4. A 40
év feletti kocsik aranya 2.6%-ra csokkent.

A vontatds és jarm(park korszer(iségét jellemzi
a vasuti energiafelhasznaladsanak és -igényének ala-
kulasa is (5. tablazat).

A vasut energiaigénye fokozatosan, jelentés mér-
tékben csokken, azonban a korszer(i vontatdsnak a
palya allapota miatti nem kell6 kihasznalasa a faj-
lagos energia felhaszndlasdban még mindig .nem
kell6 mértékd.

A vasuti vonalak kiépitettségére, teherbirdsara
és a felépitmények korossdgara a 6. tablazat ada-
tai jellemz6k.

A tdblazat adataiban a tény- és tervszamok mu-
tatjak, hogy a vasuti palyafejlesztés lehet6ségei
még az V. Otéves terviddszakban is csak mérsékelt
miiszaki szinvonal-ndvekedést tesznek lehet6vé.

A vasuti aruszallitasi technologia fejlesztését a
szallitasi igények novékedése és a munkaer6helyzet
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5 tablazat
A vasut energiaigényének valtozasa
1970 1974 1975 1980 (terv)
4.1868-10* joule
--------------------- 19011 1196 10519 7088
100 etkm
6. tablazat

A vasUti vonalak jellemz6 adatai (%)

Mérték. 1970 1974 1975 1980
egység (terv)

Tengelyterhelés 125 alatt 20 175 174 12
szerinti megoszlas 126—179 14 137 134 10,6
(kN) 180—200 19 159 156 214

Megnevezés

200 felett 47 >529 536 56,0
Eng. sebesség 40—60 529 491 478 461
szerinti megoszlas 61—80 189 187 157 14,7
(km/h) 81—100 270 295 305 24,7
101—120 12 27 6,0 84
120 felett — — — 6,1
Sinek életkora 0—20 46 474 431 45,6
szerinti megoszlas 21—40 15 173 224 222
év) 41—60 16 157 9,6 13,3
60 felett 23 196 249 19,3
Sinek folyomeéter- 48 alatt 50 432 429 35,2
tbmege szerinti 48 felett 50 568 57,1 64,8

me%oszlés
(kg/fm)

folyamatoson sziikségessé tették. A vasit ma mar
altaldban felkészilt a korszer( egységrakomanyos,
konténeres szallitdsi mdd Kkiterjedtebb alkalma-
zasara. A MAV jelenleg 25 vaslti csoméponton, &l-
loméason készilt fel a kdzepes és nagykonténerek
kezelésére, mellyel az orszdg csaknem egész teri-
letén biztositja a konténerek el- és felfuvarozasa-
nafc feltételéit.

A belfoldi és a nemzetkdzi forgalomban az 06sz-
szes vasUti szallitdsbdl a konténeres szallitds ma
még csak 1%-ot képvisel, azonban a korszerl egy-
ségrakomanyos szallitasi mod nagyobb mértékd ki-
fejlesztésében a termeléssel és a kereskedelemmel
jobban 6sszehangolt intézkedések igénye mar az V.
Otéves tervben id&szer( feladatti valt.

A régi és 0j technika, technoldgia egyittm(kod-
tetésének nehézségei ellenére folyamatosan fejl6-
dott az elegyfeldolgoz6 képesség, az épitési, fenn-
tartasi és javitasi technoldgia, a kulcsfontossagu
rendez6 palyaudvarok gépesitése, a hataralloméasok
felszereltsége és tevékenysége.

Tovabb fejlédott és korszer(is6dott a magyar-
szovjet kapcsolatokban nagy jelent6ségl zahonyi
kodzlekedési csomdpont.

Nem fejlédott viszont kell6 mértékben a vasut-
vonalak és -allomasok korszer(i biztositoberendezé-
sekkel vallé ellatasa. A 800 allomas forgalmi kitén
réinek 45%-a, a vasUtvonalaik 75%-a még nincs
korszer(i biztositéberendezéssel ellatva. Onmiikod6
térkdzbiztosité berendezés csak 1300 km vagany-
hosszban van felszerelve. A 110 vasuti keresztez6-
désb6l 64 a kétszint(i és a 7000 kézati—vasuti ke-
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Az orszagos kozuthalozat adatai (km)

Megnevezés 1965

Orszagos utak

— autdpalya

— autdut -
— els6rendd féut -
— masodrend( féat -
— autopalyara vezet6 Gt —
a) F6utak osszesen —

0sszekodtd utak -
bekoté utak -
allomashoz vezet6 utak —

b) Alsébb rendd utak ossz. —

Osszesen (a+b) 29 246

Ebbdl:

Burkolt utak 12 999
% 44,4

Makadam utak 14 794
% 50,6

Foldutak 1421

49
Orszagos kozuthalozat
stirisege ikm/1000 km- 3144

* |d6kozben 50 km autoutlait alamndsitettek elsérendi 6
kozlekedési ttd; uzembe helyeztek 35 km Gj autoutat

resztez6désbdl 4400 még nincs korszerlien bizto-
sitva. E teruleten is gyorsitani kell a fejlesztést.

A vasuUti lzem egész teruletén nagy jelent6ségl-
ek az utazd kozonséget kiszolgald létesitmények
szinvonalanak émelésére végrehajtott fejlesztések.

A vasUthaldzat racionalizélasa és az eddigi tech-
nikai rekonstrukcidk eredményei javitottdk a vasut,
Uzem iranyitdsanak feltételeit.

A kozati kozlekedésben a jarm(allomany és a
forgalom dinamikus névekedése az 4gazat teriiletén
a miszaki szinvonal gyors ndvekedését is el6segi-
tette. A kozati kozlekedés egésze a kozlekedéspo-
litikai koncepciéban meghatarozott célkitlizéseknek
megfelelen fejl6dott.

Az elmalt tiz évben mintegy megharomszorozd-
dott kdzuti szallitasi teljesitmény elérését az orsza-
gos Uthal6zat és a jarm@éallomany, a szervizhalézat
és az épit6ipar koordinalt mlszaki fejlesztése meg-
felel6en el@segitette.

Az orszagos — mintegy 30 ezer km-es — kdozlt-
halézat allapota szamottevéen javult; jelenleg a
teljes Gthal6zat mintegy 95%-a portalanitott, szi-
lard burkolatd. A gyorsforgalmd utak hossza 116
km (ebb6l 86,0 km a teljes szélességli autépélya),
és megkezd6dott az eurOpai autopalya-halézathoz
val6 csatlakozasok kiépitése. A kozati forgalom
70%-a a 6560 km-es féuth&l6zaton bonyolddik le.
A f6utak — a csucsid6szakoktdl eltekintve — még
alkalmasaik a forgalom levezetésére, az alsobb ren-
di lutaknak azonban csak 30%-a elégiti ki. a forgal-
mi-miszaki kovetelményeket. A 200 lakosnal na-
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7. tablazat
1977
1970 1975 977 0 - %
s 1965
8 86 86
126 9% 80*
1899 1893 1938 —
4078 4339 4397
17 4 51
6128 6454 6 552 —
17 312 17 368 17 376
5408 5477 5335 —_
698 646 641
23 418 23461 23 361 —
29 546 29915 29 912 102,3
17 779 2182 23 501 181,5
60,2 742 78,9
10 554 6796 - 5 449 36,8
35,7 27 18,2
1213 937 873 614
41 31 29
3176 321,6 3216 102,3

gyobb telepiléséknek az orszagos uthalozatba val6
bekotése befejez6dott, lassabb tGtemben folytatédik
azonban az 0sszekot6 utak épitése (7. tdblazat).

Az utak varosi bevezetd és atkel§ szakaszainél,
a varosi — ezen belll a févarosi — Uthalézatnal, a
dunai atkelési lehetéségeknél, a f6bb csomdépontok-
nal tovabbra is probléma a kapacitasok elégtelen-
sége; a miuszaki kiépitettségben, korszer(isitésben
lemaradas van. Az utak teherbir6képessége, bur-
kolatminésége sem mindenutt felel meg a kove-
telményeknek. Tdébbnyire nem elegend6 — a mi-
nimélis 6 m-t sem éri el — laz alsébb rendl utak
szélessége, a tanacsi teruleti utakon belill pedig igen
nagy a gépjarm(forgalom szamara alkalmatlan, ki-
épitetlen utak ardnya.

A tanécsi kezelésben levé mintegy 70 ezer km
Gthé&ldzat kiépitése, fenntartdsa és forgalomirdnyi-
tdsa nem fejlédott kelld mértékben.

A tanécsi (théalozat kiépitettségét a 8. tablazat

szemlélteti.

A teljes tanacsi Uthaldzat kiépitésére az aldbbi
adatok jellemz6k:

Beltertleti utak hossza;
36 507 km, ebbdl kiépitett: 34%

Kiltertleti utak hossza:
33218 km, ebbdl kiépitett: 3%

Osszes tanacsi Gthalézat:
69 725 km, ebbdl kiépitett: 19%
A tandcsi (thalézat fejlesztése a féutakra, cso-
mopontokra és az Uj lakdtelepek utjainak kiépité
sere koncentralodott.
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8 tablazat
Beltertleti utak
~. . Egyéb
0t vidé- | ;
Megnevezés F6varos ki nagy- vt%rlgz%lf,
varos lések
Belteruleti utak hossza
(km 3574 1605 31328
kiépitett % 67 59 29
Ebbdl o
Kiépitetlen % 33 4 71

A mez6gazdasagi és erddgazdasagi utak épitése
még jelentés mértékben elmaradt a mezdgazdasag
gyorsuld gépesitésétél; folyamatos el6rehaladas
csak a mezOgazdasagi nagylizemek Utjainak korsze-
rlisitésében tortént. A nyilvantartott mezg- és erd6-
gazdasagi Uthalézat hossza mintegy 12 000 km, mely-
b6l 9000 km szilard burkolatd, kétnyomu Gt (72%),
3000 km a stabilizalt foldut. Fentieken kivil 50—
60 ezer km az olyan féldut, amelynek tébbségét a
jovében sem indokolt szilard burkolattal ellatni,
mivel a mvelési terilet és a hozza vezet6 utak is
véltoznak. A mezdgazdasagi gépesités novekedésé-
vel azonban egyes foldutak korszerl stabilizalasa
tovabbra is miszaki fejlesztési feladat marad.

Az orszagos Uthalézat forgalmi igényeihez il-
leszkedve kialakult az Gtépités és datfenntartas
nagyizemi, korszerlien gépesitett rendszere, kor-
szerlisodott az utak jelzési, informaoios rendszere,
megnoévekedett a korszer(i Gtizemhaldzat. Az at-
és hidépité vallalatok folyamatosan fejlédtek fel a
korszer(i, gépesitett épitési technoldgidik alkalma-
z4séra.

A gépjarm-kdzlekedés fejlesztése keretében kor-
szer(isodott, ndvekedett a jarmdalloméany, javult az
alloméany bels6 szerkezete, kora. A rekonstrukcio
keretében a tehergépkocsipark atlagos életkora a
felére csokkent. Az 1967. évi 20 ezer darab sze-
mélygépkocsi-ndvekedéssel szemben ma mar évi 90
ezer db Uj személygépkocsi kerll forgalomba, és az
allomany 1980-ban kdzel 1 millidra emelkedik.

Megn6tt a nemzetkézi kocsiparkot alkoté kamio-
nok, valamint a specialis (billends, kiulonféle élelmi-
szer-szallitd, tartaly- stb.) kocsik allomanya. Az au-
tobusz-kdzlekedésben a korszer( lkarus autébuszok
elterjedt alkalmazasaval a cslcsidészaki zsufoltsag
mellett javult a szolgaltatdas min6sége. Ma mar az
orszag valamennyi 200 fénél nagyobb lélekszamu
telepllését kiszolgalja az autdbusz-kozlekedés.

Az orszdgos gépjarmii-ellatottsdg 1977. évi ada-
tait a 9. tablazat mutatja.

A személygépkocsik szama az 1967. évi 145 ezer-
ré6l 1977-ben 750 ezerre n6tt. A kozuti gépjarmi-
allomany 85—90%-anak kora 10 év alatt van. A
kdzhasznalati kozati kdzlekedésben a tehergépko-
csik teherbiras szerinti 6sszetétele kedvez8en fejl6-
dott (3 t 15%, 3—8 t 70%, 8 t felett 15%), azon-
ban az energiagazdalkodas szempontjabol kedve-
z6tlen a nagyszam( benzinizem{ tehergépkocsi.
A kozati jarmivek Osszetételében novekedett a na-
gyobb raksulyd és a termelés igényeihez igazodd
specialis ondrités, darus jarm(vek szama.

Az aruk fel- és lerakasat igényl6 emberi mun-
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9. tblazat
Az orszag gépjarmiallomanya (1977)
Teher-
Sze- Motor- L .
P A s Auto- és Klgs. dssze-
Jarmd mé-:kly keréerk busz  gjar-  sen
' P m
Gépjarm{i/1000
lakos 68 69,1 19 195 1635

kaer6 kimélése érdekében a kozuti kozlekedésbhen
is jelentésen fejlédott a gépesités, az egységrako-
manyos szallitdés. A rakodasok gépesitettsége a
kézhasznu kozuti kodzlekedésben dsszességében el-
éri a 38—40%-ot. (A vasuti, vizi, légi kozlekedés-
ben a rakodasgépesités foka 70—90%). A rakoda-
sok gépesitése terén a kozuti kdzlekedésben — de
a kozlekedés egészében is — csak a fuvaroztato
felekkel valo egylttmikodéssel lehet gyorsabb
el6rehaladast elérni.

A kozati kozlekedés fejlédésével egyiutt nagy
lUtemben haladt el6re a gépjarmidjavito, -karban-
tart6 és -kiszolgalé halozat kialakitasa, bar kapa-
citaisa ma mar csak nehézségekkel tudja kiszolgal-
ni a motorizacio igényeit. A kozhasznalati aut6-
kozlekedés elavult forgalmi telepeinek jelentds ré-
szét 0j, korszer( létesitmények valtottak fel. A ja-
vitéhalézat UGzemeit korszer(i technoldgiai eszko-
zO0kkel, miszerekkel lattak el.

A motorizaciés szinvonal dinamikus fejlédésé-
vel szdmos Ujszeril jarulékos feladatot kellett meg-
oldani a jarmdvezet6i képzés, a miiszaki-jogi sza-
balyozés, a technoldgia fejlesztése, az alkatrész- és
lizemanyag-ellatas, a kozlekedésbiztonsag, a kor-
nyezetvédelem stb. teriiletén.

Ez utdbbi feladatok ellatdsanak min6ségében,
szinvonaldban még jelentds elmaradas és fesziltsé-
gek vannak, az agazat egészének fejlettségéhez vi-
szonyitva.

A varosi és févarosi kdzlekedés fejl6dése altala-
ban kodvette a kozlekedés egészének fejlédési lte-
mét, azonban a telepilések és a tavolsagi kozle-
kedés szinvonaladhoz céltudatosabban koordinalt fej-
lesztéspolitika altalaban csak az 1970-es évek ele-
jén kezdett kibontakozni, a varosi kézlekedéspoliti-
kai koncepcié kidolgozasaval.

Ennek hatdsara a févarosban gyorsult a metro-
halozat épitése, kialakult és fejlédik a tomegkoz-
lekedési halozat, tébb kisforgalmu, egyvaganyu
villamosvonal forgalmat az autébusz-kézlekedés
vette at. Korszer(isodik a jarmdpark, fejlédnek a
varosi tdmegkozlekedés lizemeltetését biztosito 1é-
tesitmények. Kornyezetvédelmi szempontok miatt
ismét napirendre kerilt a varosi trolibuszhalézatok
fejlesztése is. Folyamatos eredményei vannak a for-
galomiranyitds mszaki fejlesztésének.

A legnagyobb forgalmi csomoépontok fejlesztésé-
ben el8bbre jutottunk, fé6ként Budapesten, de a
személygépkocsi-forgalom rohamos névekedése mi-
att elégtelenné valt a féatvonalak kapacitdsa, a
parkolési lehetéségek és a budapesti hidak kapaci-
tasa. A févaros egyre novekvd épitési, korszer(si-
tési munkai (at, kézmlvek stb.) — az épités id6-
tartama alatt — novelik a forgalmi nehézségeket.
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Haladast értink el a févaros vonzaskodrzetében az
elvarosi és a hivatasforgalom fejlesztésében s,
amely a jelenlegi igényeket kielégiti, azonban a
forgalom ndvekedése tovabbi korszerlsitéseket igé-
nyel.

A févaros és 6t vidéki nagyvaros kozlekedésfej-
lesztésének tervszerli alakitidsa mellett tovabbi 18
kiemelt telepulés kozlekedésfejlesztése is feladatta
valt.

A varosokban — az utazasi igények mindségi
kielégitése mellett — folyamatosan el6térbe kerilt
a varosokon beluli &ruszallitdsok korszer(i megol-
déasa, a technoldgiai, szervezési és miszaki szinvo-
nal korszer(sitése.

A kozlekedés iranyitoinak figyelme arra is ira-
nyul, hogy a nemzetkdzi tapasztalatokon okulva, a
motorizacié noévekedésének artalmait (kérnyezet-
szennyezés, forgalmi zavarok stb.) a magyar varo-
sok kozlekedésfejlesztésében a minimalis mértékre
csokkentsék.

A vizi és légi kozlekedés fejlesztésének lehetfsé-
geit az elmult id6szakban f6leg a devizaszerzési
célok befolyasoltak, emellettlazonban a kdzlekedési
munkamegosztads mas szempontjai is tudatosan ér-
vényesiltek.

Jelent6sen fejlédott a tengerhajézas. A jelenlegi
17 tengeri hajonkbol 3 db 12—13 ezer tonna hasz-
nos hordképességli, 3 db 6000, 2 db 4500 és 9 db
1500 tonna teherbirédsa.

A tengeri hajok hordképességének kihasznélasa
57—58%-0s. A magyar aruszéllitasban a hazai ten-
geri hajok igénybevétele igen mérsékelt, 5—6%-o0s.
Kihasznaltsaguk éppen emiatt nagymértékben fligg
a kilfoldi fuvarozasi helyzett6l. A szallitokapacitas
kihasznalasaban nagy szerepe van a kényszer( ra-
kodasi (15%), kikotdi (20—22%) varakozasoknak is.
Hajdink tzemidejuknek 40%-at toltik menetben.

Tengeri hajoink miszaki szinvonala megfelel a
kovetelIményeknek, tébbségiik korszerd.

Folyamhaj6zasunk fejlédése, féleg a dunai aru-
szallitasi teljesitmények novekedése miatt, folya-
matos volt.

A kozlekedéspolitikai célkitlizések  megfele-
I6en viszont lIényeges valtozas kdvetkezett be a sze-
mélyhaj6zas fejlesztési iranyaiban. A személyhajd-
zas jelenleg is, de a jov6ében még fokozottabb mér-
tékben a dolgozdk pihenési, tdulési, turisztikai
szikségleteit fogja kielégiteni, kiegészitve az ide-
genforgalmi kovetelményekkel. llyen szempontbdl
elsésorban a Balaton és a Dunakanyar forgalma-
nak szikségleteire kell tekintettel lenni; a korsze-
rdsitések is ezt vették alapul.

Allandéan hajézhat6 belféldi vizi Gtjaink hossza
1300 km (Duna: 400 km, Tisza: 450 km, Balaton:
130 km), emellett tébb mellékfoly6n id6szakos ha-
jozasi lehetdségek is adottak.

Az orszag viziathalézata a Dunén, a Tiszan és
mellékfolydikon a csatorndzasok révén (tiszai viz-
lépcsb6k, szabalyozasok, az el6készités alatt levé
dunai vizlépcs6k stb.) folyamatosan fejlédik. A vi-
zi utak fejlesztésével azonban nem tart Iépést a Ki-
kot6k épitése, ami fékezi a belvizi hajozas nagyobb
aranyu fejlesztését, kihasznalasat.

A Csepeli Nemzeti és Szabad Kikot6t folyamato-

kozlekedéstudomanyi szemle

san fejlesztettiik, itt épult ki els6 olyan konténer-
terminalunk is, ahol a harom ko6zlekedési agazat
(vizi, vasuti, kozuti) egyuttm(ikddése biztosithatd.
A csepeli kikot6t évente ma méar tébb mint 1000
haj6 veszi igénybe (60%-ban magyar hajok).

A MAHART jarm(alloméanya az igényekhez iga-
zodva fejlédott és korszer(isodott. A korabbi von-
tatd hajokat fokozatosan felvaltjdk a korszer( fo-
lyami tol6hajok és 6njaré uszdlyok. A MAHART
jelenlegi 336 db-os jarm(&llomanyabol a belvizi és
folyami hajok szdma 319 db; ebbdl személyhajo
49 db, vontaté-, tolo- és oénjaré hajé 43 db, usza-
lyok, tankuszaly 28 db, 6njaré uszaly 38 db, sza-
razarus uszaly 161 db.

A MAHART Hajojavito Uzem mind nagyobb
mértékben vesz részt a karbantartds mellett (j
hajéegységek épitésében is.

A vizi kozlekedés fejlesztése terén nemcsak a
tavlatokban (a2 Duna—Majna—Rajna-csatorna
lizembe 1épésétdl) és a szocialista orszagokkal kiala-
kitott egylttm(ikodés kihasznaldsanak fokozasa-
val, hanem belfoldi vizi Gtjaink jobb kihasznalasa
révén is jelentds tartalékaink vannak.

Légi kozlekedésiunk teljesitményei folyamatosan
néttek, a személyszallitdsban altalaban az elmualt 10
évben az éves novekedeési item 19% volt, ami meg-
haladja a vilag 1égi kozlekedésének évi 14—15%-0s
fejlédési dinamikajat, A fejlédésre jellemzd, hogy a
MALEV jaratai 3 kontinensen 30 orszag 38 varosat
érintik. A héalézaton Gzemeld jaratok heti szama
eléri a 35-6t. A jaratok uatvonalhossza fcb 42 000
km. Jelenleg 2 bérelt géppel egyitt 18 korszer(
gép lUzemel. A repilt 6rak szama évi 19—20 ezer,
a repilt km évi 13—14 millid; a repilégépek ka-
pacitasanak kihasznaldsa azonban még ma is csak
44%-0s.

A légi kozlekedés teljesitményeinek novekedésé-
vel azonban az elmult 10 évben nem volt 6ssz-
hangban a miszaki bazis, a repulésiranyitas fej-
lesztése. A Ferihegyi repul6tér fejlesztése érdeké-
ben az utdbbi években rendkivili intézkedésekre
volt szikség. A repll6tér szolgaltatasaira jellemzd,
hogy ma mar évente 12 200 gép veszi igénybe (eb-
b6l MALEV: 4600 db, szocialista orszagok: 4400
db, egyéb kulfoldi 3200 db).

A légi kozlekedésben, ha mennyiségben nem is
jelent8s, de folyamatosan nd az aruszallitasi igény,
amelynek feltételeit, féleg a repuldtéri kiszolgalas-
ban, a rakodasban folyamatos fejlesztésekkel lehet
kielégiteni.

A Ferihegyi reptul6tér komplex korszer(sitésére
az elmualt idészakban csak el6késziletek folytak és
egyes létesitmények bdvitése tortént meg. A mint-
egy 30 éves fel- és leszallopalya mar a 80-as évek
elején sem mdiszakilag, sem kapacitasa tekinteté-
ben nem lenne elégséges az drankénti 25 gépmive-
let kiszolgélasara.

Fentiek miatt 1977-ben megkezd6doétt a repllé-
tér harom utemben (1990-ig) végrehajtandd kor-
szerlsitése. Az 1980-as évek elején megépil a ma-
sodik fel- és leszallopalya (3700 m), a nemzetkdzi
normaknak megfeleld6 miszaki kiépitettséggel, a
két palya ko6zott Gj irdnyitétoronnyal. Azt koveti
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az Uj forgalmi épulet és a korszer(i miszaki bazis
(hangarak, javitomihelyek stb.) Gzembehelyezése.

A biztonsag fokozasa érdekében felljitjuk az els6
fel- és leszallopalyéat, és fejlesztjik a debreceni Ki-
térd repul6teret. Fejlesztésre kerllnek a légi aru-
szallitast elésegitd létesitmények is.

A magyar repilés miszaki-személyi feltételei-
nek tovabbi folyamatban levé fejlesztése biztositani
fogja az egyre novekv6 igények hatékony Kkielé-
gitését.

A cs6vezetékes szallitas szerepe, jelentdsége, az
elszallitott aruk volumenének gyors novekedése
miatt, a kozlekedési agazatok kozotti munkameg-
osztasban is éreztette hatdsat.

A csBvezetékes szallitds a népgazdasagi aruszal-
litdsokbol az 1970. évi 3,7% helyett ma mar tébb
mint 8%-ot teljesit, és 1990-re ez tobb mint 13%-ra
novekszik. A hazai cs6vezeték-halézat megfelel6en
kapcsolodik az eurdpai nemzetk6zi halézathoz, ki-
épitésiik miszaki szinvonala korszer(.

A kozlekedéspolitikai koncepcio célkitlizései ko-
z6tt fontos tétel volt az aruszallitasi technoldgia-
nak és a rakodasok gépesitésének korszerdsitése;
az Osszehangoltan m(ko6d6 szallitdsi lancban az
egységrakomanyos szallitasi mod novelése. E terii-
leten az elmult 10 évben a fejlédés mérsékelten
igazodott az igényekhez, azonban a tavlati fejlesz-
tés miiszaki-technoldgiai el6készitése, a tapasztala-
tok értékelhetésége is eredménynek szamit.

A korszer(i aruszallitadsi és rakodasi technologia
kialakitdsdban a kodzhasznélatu kozlekedésen belil
is csak az utébbi években alakult ki a fejlesztések
osszehangolasanak igénye. Népgazdasagi szinten a
termeld, a felhasznalé teriletek és a kozlekedés
vl feladatként kell megvalésitanunk.

A kozlekedési vallalatok jelenleg 1500 db kozepes
és nagykonténert (10—20 labas), 12 000 db kiskon-
ténert (1—2 m3es) lzemeltetnek, amelyekkel éven-
te mintegy 1,2 milli6 t aru fuvarozasat végzik (a
termel6 vallalatok 300 db nagykonténerrel, a bel-
kereskedelem 35—40 ezer db kis méretli konténer-
rel rendelkeznek).

A MAV és a VOLAN osszesen 62 ezer db csere-
rakodolappal végez aruszallitast, évente kb. 15
millid t mennyiséggel.

A Csepeli Nemzeti és Szabad Kikdt6ben miikéd6
hazai konténerterminal mellett a MAV az orszagos
halézaton jelenleg 25 alloméson szervezte meg a
konténerek kezelését. A konténeres aruszallitdsban
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a szocialista orszagokkal kialakitott sokoldali
egylttm(ikodésben és a konténerek kozds haszna-
latdban a tavlati tervidészak (1990) célkitlizése,
hogy az osszes arumennyiség 3—5%-a korszerien
gépesitett mdédon legyen- széllithatd. Jelenleg a szo-
cialista orszagok felkésziiltsége ardnyosan azonos
mértékld, a magyar kodzlekedés az dsszes arusuly
kb. 1%-at szallitja e mddon.

A korszer( aruszallitas fejlédésének fontos felté-
tele a rakodasok gépesitése is. Népgazdasagi szin-
ten jelenleg a szallitdsok rakodasaval 100—150 ezer
fot foglalkoztatnak, a kézlekedésben a KPM-valla-
latok 18 ezer fé6t. A rakodasok gépesitésében a
a kozlekedés folyamatos fejlesztést végez, az V. 6t-
éves terv végéig a gépesités fokozasaval a rakodo-
munkas-létszamban 10%-0s megtakaritast kivanunk
elérni.

A kozlekedés a népgazdasdg energiafelhasznala-
saban 14%-kal részesedik. A hatékonyabb kozleke-
dési munkamegosztas és az eszkdzok korszer(isitése
kedvez6en befolyasolta az energiagazdalkodast is.

A szallitdsi technologia és az energiastruktlra
atalakitasat a kozlekedés energiaigényének valto-
zéasa kovette (10. tablazat).

Az energiahordoz6k felhasznalasaban a g6zvon-
tatds er6teljes csOkkentésével tovabb javult a ha-
tékonysag. Az energiahordozék szerinti energia-
igény a 11. tablazat szerint alakult.

Az energiagazdalkodéas hatékonysdganak tovabbi
javitdsara a kozlekedésen belil még vannak tarta-
lékok, amelyeknek kihasznaldsa csdkkenteni fogja
egyben a kdrnyezeti artalmakat is. E tartalékok ko-
z6tt els6 helyen az Uzemeltetési és karbantartasi
technoldgidk fejlesztése, tovabbad az eszkdzok Kki-
hasznéldsdnak novelése &ll. Az eszkdzok fejleszté-
sében az ipari-kereskedelmi hattér Gtjan érhetink
el energetikailag is jobb eredményeket.

A .kozlekedés miiszaki szinvonalanak fejlesztése
valamennyi kbdzlekedési dgazatban javitotta a koz-
lekedésbiztonsdg feltételeit is. A miszaki szinvonal
novekedése ellenére azonban — a nemzetkdzi ada-
tokhoz Viszonyitva — kedvez&tlen tendencidk ala-
kultak ki a kozlekedés biztonsagaban. Az orszagos
gépjarmiallomény az elmdalt 10 évben megkétsze-
rez8dott. Ezen id6szakban a kodzuti haldlos balese-
tek 37" o-tkal névekedtek. A balesetek fajlagos mu-
tatoi szerint a személyi sérulések terén a nemzet-
kozi atlagot értuk el, a kilféldi nagyobb jarmdteli-
tettség ellenére. A halalos balesetek mértéke vi-
szont meghaladta a nemzetkdzi atlagot. A balése-

10. tablazat
A kozlekedési dgazatok energiafelhaisznalasanak alakulasa
; 1970 ; 1975 1980 (terv)
Megnevezes 109 kcal* % iovkcal % 109 kcal %
Vasuti kozlekedés 98940 410 6 726,0 250 5246,0 16,0
Kozati kozlekedés 12 899,0 54,0 18 475,0 70,0 25 696,0 78,0
Varosi kozlekedés 249,0 10 267,0 10 262,0 10
Vizi kozlekedés 382,0 20 429,0 20 508,0 20
Légi kozlekedés 464,0 20 624,0 20 1015,0 3,0
0sszesen: 23 888,0 100,0 265210 100,0 327270 100,0

109 kcal = 4,1868-1212 joule
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11. tablazat
A kozlekedés energiaigénye energiahordozok szerint
Energiahordok 1970 1975 (%3?\9)
1012 kcal*
Kozlekedés dsszesen 23,89 26,52 32,7
Szén 8,14 3,87 1,62
Benzin 735 12,00 17,60
Gazolaj 730 9,10 11,30
Fiit6olaj 0,05 0,05 0,04
Keraszin 0,46 0,58 0,96
Villamos energia 0,59 0,92 1,18

*1012 kcal = 4,1868-1015 joule

tek 90—95%-a emberi hibdkra vezethet§ vissza. A
tobbi kozlekedési dgazatban a balesetek mértéke a
nemzetkdzi értékek szintjén alakult. Tomegszer(-
sége miatt tovabbi fontos feladat a kdzlekedésbiz-
tonsag novelése a k6zuti, a varosi és a vasuti for-
galomban.

A munka- és lizemszervezési tevékenység a koz-
lekedésben — a nagy eszk6zigényesség, az ember—
gép egylttmikodtetésének korszerld hatékonysagi
kovetelményei miatt — kiemelkedd jelent6ségl. Az
elmualt id6szakban 'ki kellett alakitani a korszeri
technikdhoz alkalmazkod6 tzemi folyamatokat, el-
lenstlyozni kellett a népgazdasagi szinten altala-
nossa valt munkaid§-csokkentésnek a kozlekedési
kapacitasok kihasznalasara gyakorolt hatdsait. A
technika, a technoldgia fejl6dése, a szallitas szer-
vezetének modosulasa Gj feltételek biztositasat ko-
vetelte a kozlekedési dolgozok atképzésében, to-
vabbképzésében és munkarendjében.

A korabbi technikahoz, folyamatokhoz valé ra-
gaszkodas, a dolgozok atallitdsa nehezitette az 0j,
korszerl munka- és Gizemszervezési folyamatok ki-
alakitasat. Az el6rehaladas ellenére — az orszagos
szinvonalhoz viszonyitva is — még mindig lema-
radds van az lzemiranyitasban, a szamitastechnika
szélesebb korl alkalmazdsidban és az automatiza-
lasban.

A kozlekedési struktdra maddosulasa hatott a
munkaer@-sziikségletre, kilondsen ennek megoszla-
sara is. A létszam alakulasdt a munkaeréhelyzet
ismert nehézségei is befolyasoltak. A kozlekedés-
ben foglalkoztatottak &sszes jelenlegi atlagos lét-
szdma 325 ezer f6. Ezen belll a vasuti kdzlekedés
létszdma 19 ezerrel csokkent, az autékdzlekedésé
viszont 51 ezer f6vel emelkedett. A szallitasi fel-
adatok tobb mint hdromnegyedét a termelékenység
fedezte, melyben jelent6s segitséget nydjtott a szo-
cialista munkaversenyek szervezettsége. A munka-
er6-ellatottsag altaldban kielégité volt, azonban né-
hany fontos fizikai munkakdérben (kocsirendez6,
sarus, valtdkezel6, palyamunkés, rakoddémunkas)
allanddsult a munkaeréhiany, ami egyben kijeldlte
ezen teruleteken a miiszaki fejlesztés gyorsitdsanak
kovetelményeit is.

A kozlekedési dolgozok munkakdérilményei, szo-
cidlis ellatdsa a nehézségek ellenére javult, az anya-
gi megbecsuléssel egyutt megfelelének mondhaté;
kedvezd a kozlekedési dolgoz6k munkajarél alko-
tott kdzvélemény is.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A kozlekedés gazdasagi-miszaki fejl6dését, a
kozlekedéspolitika célkitlizéseinek megalapozasat,
végrehajtasat széles korl és sokrétli tudomanyos
munka segitette.

A kozlekedés tudomanyos szakemberei, a kutaté-
intézetek, az egyetemek, féiskolak tanszékei, a Ma-
gyar Tudomanyos Akadémia tudoményos elemzé-
sekkel segitették a kozlekedéssel kapcsolatos kér-
dések feltarasat és a sokrétli mlszaki-uzemiranyi-
tasi, fejlesztési feladatok megalapozasat.

A kozlekedési kutatéintézetekben 1300 f6 foglal-
kozik szervezetten kutato-fejleszt6 munkaval, és
nagyvéllalatainknal is folyamatosan er6sddtek a
mszaki fejlesztéssel tudoméanyos igénnyel foglal-
kozd egységek.

A part és a kormany tudoméanypolitikai hataroza-
tainak végrehajtdsa alapjdn szervezettebb és koor-
dindltabb lett a kdzlekedésben is a kutatémunka.

Az orszagos kutatasi terv keretében 13 agazati
kutatisi célprogram fogja 0Ossze koordinéltan a
kozlekedési kutatasi feladatokat, és tdbb orszagos
kutatasi program (kdrnyezetvédelem, hiradastech-
nika, szamitastechnika, a szocialista vallalat fej-
lesztése sth.), tovabba egyes ipari agazatok (KGM,
EVM) kutatasi programjai segitik a kozlekedés fej-
lesztését. Tudomanyos intézeteink és szakembere-
ink eredményesen és elismerten vesznek részt a
nemzetkdzi — els6sorban a KGST — kutatasi mim
kdkban, a tudomanyos eredmények kdlcsénds cse-
réjében.

A népgazdasag fejlédésének jelenlegi szakasza-
ban 0j kovetelmények is kialakultak a kutatémun-
kaval szemben. A termelés, a technika dinamikus
fejl6dése sziikségessé tette a kutatdsok koncentra-
lasat a gyorsan realizdlhato miszaki fejlesztések
iranyaba, a hazai és nemzetkézi tudomanyos ered-
meények hatékonyabb gyakorlati-izemi alkalmaza-
sat. E kovetelmények sziikségessé tették a kutatas-
irdnyitds, szervezés és a tudomanyos informaciok
fejlesztését, a tudomanyos szakemberek felkészilt-
ségének fokozasat, a tudomany és a termelési fo-
lyamat szorosabb 6sszehangolasat.

A KOZLEKEDES EUROPAI
FEJLODESI TENDENCIAI

Az egyes orszdgokban a kozlekedésfejlédés f6
iranyainak, a kozlekedési munkamegosztas alaku-
lasanak meghatarozéja a gazdasagi fejlettség szint-
je; ezenkivil befolyasoljak egyéb tényezék is, tob-
bek kozott a torténelmileg kialakult hagyomanyok,
a népsliriség, a domborzati viszonyok stb.

A kozlekedés fejlédési tendencidi alapjan az eu-
répai orszagok Ikét csoportra oszthatok.

Az egyik csoportra altaldnossagban jellemzé,
hogy a kozlekedési teljesitmények novekedési (te-
me elmarad a brutté tadrsadalmi termék noévekedé-
sét6l. A vasuti aruszallitasi teljesitmények 1963—
68 kozott er6teljesen csokkentek, az6ta a csokkenés
lteme mérséklédott. A vasut rekonstrukcioja ezek-
ben az orszdgokban el6rehaladt, altalaban készi-
tettek és végre is hajtottak vonalmegszintetési
programokat. A motorizaci6 méar magas szinvonalat
ért el, fejlédési iteme az utébbi években — tébbek
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kozott az energiavalsag hatdsara is — mérsékl6-
dott. Autdpélya-ellatottsdguk magas szinvonald.
Szemeélyszallitasukra a motorizaltsag jellemzd; tébb
orszag mar a telitettség allapotaba jutott. 1968-t6l
a vasuti személyszallitds novekedése is jellemzd. Ezt.
a csoportot az eurdpai tékés orszagok alkotjak.

Az orszdgok masik csoportjdban — europai szo-
cialista orszagok — a szallitasi teljesitmények no-
vekedési Uteme nem marad el a bruttdé tdrsadalmi
termék novekedéséhez viszonyitva. Jellemzd, hogy
a vasuti teljesitmények — mind az aru-, mind a
személyszallitdsban — altalaban folyamatosan né-
nek, bar részaranyuk csokkené.

A vaslti atkm-teljesitmény atlagos ndvekedési
lteme 1951 és 1976 kozott az eurdépai KGST-orsza-
gokban 6,7% volt. Ezen belil:

1951—55 kozott 10,0%,
1956—60 kozott 8,9%,
1961—65 kozott 5,3%,
1966—70 kozott 4,9%,
1971—75 kozott 5,3%.

A kozuti motorizacids szinvonal alacsonyabb, en-
nek megfelelen jelenlegi fejlédése az el6z8 csoport
orszdgaihoz viszonyitva gyorsabb. Az europai
KGST-orszagok kozuati kdzhasznl atkm-teljesitmé-
nye a kdvetkez6képpen novekedett:

1951—1955 kozott 35,3%,
1956—1960 kozoOtt 25,7%,
1961—1965 kozott 12,9%,
1966—1970 kozott 3,7%,
1971—1975 kozott 74 %.

Az aruforgalom megoszlasa az egyes kozlekedési
adgazatok kozott az eltér6 novekedési lGtem kovet-
keztében megvaltozott. Ezt mutatja a 12. tab-
lazat.

A személyszallitdsra is a vasuti teljesitmények
viszonylag nagyobb aranya, de a gyorsan fejl6dd
kozuti, ezen belill az egyéni kozlekedés is jellemz6.

A kozlekedés infrastruktarajanak alapja a pé-
lyahal6zat. Amig a vasuati haldézat vonatkozdsdban
nincs akkora eltérés, a kozuti ellatottsdg szamot-
tevéen jobb az eurépai t6kdsorszagofcban. (13. tab-
lazat).

Magyarorszag kozlekedési teljesitményeinek ala-
kuldsa az eurdpai szocialista orszagokra jellemz6
tendencidknak megfeleld, kozottuk kodzepesnek
mondhaté helyet foglal el; az dthalézat slr(isége
tekintetében némiképp elmarad. A kozlekedési tel-
jesitmények atfog6d szamszer(i 6sszehasonlitdsa sem
tukorzi a min6ségi jellemzOket; ez az a terilet, ahol
a legnagyobb el@relépés lenne sziikséges. A magyar
kozlekedésben végrehajtott fejlesztés még mindig
nem javitotta kell6 mértékben a kozlekedés szin-
vonalat, min6ségét. A tomegkozlekedésben a jelen-
ts fejlédés ellenére — féként az el6varosi, kdrnyéki
és a helyi forgalomban — még kivanni valét hagy
maga utan az utazas kulturaltsaga, kényelme, gyor-
sasdga és a jaratgyakorisdg. A kozlekedés biztonsa-
ganak érdekében noévelni kell az eszkbdzoket és az
emberi tényez6k alakitasa is fontos feladat.

Az aruszallitas korében az igénykielégités szin-
vonaldban egyre feszitettebben érezteti hatasat a
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12. tablazat
Az arutonnakm megoszlasa az eurdpai
KGST-orszagokban (%)
Kozlekedési 4gazat 1950 1976
Vasut 86,4 59,6
Kézat 03 25
Folyamhaj6zas 6,3 38
Tengerhajozas 6,3 20,5
Légi kozlekedés 0,0 01
Csévezeték 0,7 135
13. tablazat

A kozlekedési halozat slrisége
(1975—km/1000 km:)

Orszag Koézut  Vasut
Magyarorszag 322 8
Csehszlovékia 575 103
NDK 439 132
Lengyelorszéag 835 76
Bulgaria 325 36
Romaénia 327 46
Franciaorszag 2607 63
NSzZK 1887 115
Olaszorszag 962 53
Svéjc 399 70

korszer( szallitdsi moédok és a gépesitett rakodasok
nem kell§ Gtemd és mérték( fejlédése, tovabba a
szallitasi folyamatok lasslsaga, a kapacitastartalé-
kok hianya, valamint a fuvaroztaték és a fuvaro-
z0k kozotti egylttmikodés, a kozos érdekeltség
0sszhangjanak hianyossagai. Nincs még kell6 &ssz-
hang az Gzemtelepités, a regiondlis arueloszté cent-
rumok, a raktarhaldozat, valamint a kézlekedés fej-
16désében sem.

A személy- és aruszallitdsban egyarant 0j fe-
szlltségek kialakuldsdhoz vezetett, hogy a népgaz-
dasagban ma mar altalanossa valt, hosszabb sza-
bad id8t biztosit6 munkarend kovetkeztében — a
kozlekedés egyenletesebb leterhelése helyett — fo-
kozodott a szallitasi-k6zlekedési cslcsok szerepe és
idGtartama.

A KOZLEKEDES FEJLESZTESENEK
IDOSZERU KERDESEI

A kozlekedés eddigi fejlédésének tapasztalatai, a
tasadalmi igények novekedése a kozlekedés fejlesz-
tésének gyorsitasat igénylik.

Fontos feladat a kozlekedés kapacitasfeltételei-
nek, a kozlekedési ellatottsagi szinvonalnak és a
szolgaltatdsok mindségének fejlesztése, mindezek
iranyitasi, szervezési, miszaki mdédozatainak meg-
hatdrozasa. A kialakult fesziltségek felszamolasa-
ban elsédleges feladat a kozlekedési hal6zatok fej-
I6désbeli elmaradottsaganak, a korszer(itlen hal6-
zatnak a gyorsabb tem{ rekonstrukcioja.

A kozlekedési munkamegosztas Ujraértékelésére
is szikség van. A koOz(ti motorizaci6 nodvekedésé-
nek folyamatat, a tarsadalmi fejl6dés sokrét(i igé-
nye és tovabb gyliriiz6 kihatasai miatt, a tomeg-
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kozlekedéssel koordinaltan, az infrastrukturalis igé-
nyekkel dsszhangban kell fejleszteni.

Tovabbra is kiemelkedd jelent6sége lesz a vas-
Uti és kozuti kozlekedés egyuttmikodésének. A
munkamegosztasban a vasuti és kozuti kozlekedést
szervezett kapcsolattal, egylttesen kell miikédtetni,
és a tobbi kozlekedési agazatnak ezétohez illeszked-
ve kell fejlédnitik. Hazai viszonyaink kdzo6tt a vas-
Ut tovabbra is a kozlekedés jelent6s hordozédja, a
nagy toémeg( tavolsagi szallitasok, a kedvez6 nem-
zetkdzi tranzitadottsagok f& kihasznaléja marad.
Kiemelked6 jelent6ségli a vasuti f6 csomopontok, a
kozlekedési agazatok taldlkozé pontjainak gépesi-
tett fejlesztése és ezeken a kozlekedési szakagaza-
tok egylttm(ikodésének megszervezése.

A vasut fejlesztésében, a nemzetkdzi fejlédéshez
igazodva, a tranzit- és f6halézaton a 140—160
km/h sebesség elérése a cél. A vontatdsban az ener-
getikai és kornyezetvédelmi szempontokat is el6-
térbe helyezve, a villamositds—dieselesités terén a
65—35(/0-0s arany elérése kivanatos. Tovabb kell
javitanunk a hatarallomésok, és kiemelten a zaho-
nyi csomépont miszaki szinvonalat, a szallitasok és
kezelések Osszes miveletét. A nagy rendez6 palya-
udvarok automatizalasaban gyorsitani kell az el&re-
haladést.

A fejlesztésben a legnagyobb aranyd raforditast
és gyorsabb Utemet igényel a vasuati palyahalozat
korszer(sitése, 200 kN tengelyterhelés feletti ter-
helésnek is megfelel6 teherbirdsra valé kiépitése.
A vonali és csomoponti kapacitasok novelése érde-
kében fontos a biztositd berendezések &ltalanos
fejlesztése. Az iparvagany-halozat fejlesztését a Ki-
szolgélt termeld Gzemekkel egylttm(koédve, a koz-
Uti kozlekedés fejlesztésével 0Osszehangolva, Ujra
kell értékelnink; a fejlesztés fokozésa érdekében
aranyosabb teherviselést kell kialakitani.

A vasuti—kozuti személyszallitasban a tomeg-
kozlekedés min6ségi szinvonalat (gyorsasdg, kénye-
lem, kulturdlasag, témegtdjékoztatas sth.) agy kell
noévelni, hogy a lakossag részére megfelel§ valasz-
tékot nyuajtson, emellett azonban érvényesilhesse-
nek a kozlekedési munkamegosztds hatékonysagi
szempontjai is. Fontos kérdés a munkdasszallitadsok
kielégitésében a kdzhasznu &s a kdzuzleti kozati jar-
mallomény és tevékenység 0Osszehangolt fejlesz-
tése. Megfelel6 szervezeti és érdekeltségi rendszert
kell kialakitani a kodzlletek aut6buszainak a kihasz-
nalasdban, a tomegkozlekedéssel val6 kooperacio-
jaban.

Hasonl6 a feladat a kozuti &ruszallitasban a koz-
haszni és kozuleti jarmGallomany fejlesztésében,
egyuttmiikédésében.

A tavolsagi és helyi tomegkdzlekedés folyamatos
korszer(isitése, 0Osszehangolt fejlesztése mellett ki
kell alakitanunk az egyéni kozlekedés fejlédésé-
nek tarsadalmilag helyes és a kozlekedés egészé-
nek megfelel6 mértékét.

A személygépkocsik szamanak novekedése miatt
a tomegkozlekedés elsédleges fejlesztése a tavlati
forgalomndvekedés miatt is szikséges. A varhatd
nagymértékl személygépkocsi-forgalom miatt ren-
delkeznink kell nagy kapacitasu, kell§ szinvonald
tomegkozlekedési rendszerrel. A févéarosban és a

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

nagyvarosokban a tomegkdzlekedésre mar kialaki-
tott fejlesztési terveket a varosok fejlédésével dssz-
hangban, kilénds figyelemmel kell megvaldsitani.
A févarosban folytatni kell a metrdvonaldk és a
felszini tdomegkozlekedés gyorsitott fejlesztését, és
a megszintethetd villamosvonalak helyét a gépjar-
mi-k6zlekedés részére kell felszabaditani; egyben
novelni kell a parkolasi lehet6ségeket, arra Kkell
0sztbndzni, hogy a forgalmasabb kdzpontokat a
gépjarmiiforgalom elkerilje.

A korszer(, 6sszehangolt aruszallitasi folyamatok
kialakitasa érdekében a kozlekedési dgazatok koor-
dinalt (csatlakoz6 csomopontok gépesitése, korszeri
fel- és elfuvarozas kialakitasa stb.) fejlesztése mel-
lett 0j, hatékonyabb maodon kell megoldanunk a
fuvaroztatékkal valé egylttmiikédést, a szallitasi
igények pontosabb megismerését, a korszerli egy-
ségrakomanyos szallitds 6sztonzését. Ennek eldsegi-
tésére megfontolandd az anyagmozgatas, a korszer(
szallitas fejlesztésére egy népgazdasagi szintli koz-
ponti fejlesztési program kidolgozéasa.

A belféldi aruszallitdsban gyorsitani kell a vizi
szallitas kiterjedtebb alkalmazasat, amelynek érde-
kében fokozni kell a kozforgalmu és ipari-mez6-
gazdasagi, kereskedelmi kikot6k épitését; a kozle-
kedésnek és az érdekelt népgazdasagi agaknak 0sz-
szehangolt fejlesztési programokat kell kialakita-
niok.

A Ferihegyi reptlétér folyamatban levé korsze-
risitése, a miszaki szinvonal és a kapacitdsok no-
velésével 0j lehet6ségeket biztosit a légi kdzlekedés
fejlédésének.

Novelni kell a nagyobb folyokon vald atvezetési
lehet6ségeket 0j nagy hidak épitésével. A kozlt-
halézatot agy kell fejleszteni, hogy az orszag teljes
Uthalézatan javuljon a kozlekedési lehetéség, de a
f6 forgalmi és a tranzitiranyokban a gyorsforgalmu
Uthaldzat kiépitése is fejlédjék, megfelel6 szinvo-
nalon biztositva a nemzetkézi athalézathoz vald
kapcsolatot.

A kozlekedési halozatok (ut—vasut) fejlesztésé-
ben lehetdséget kell biztositani a févaros forgal-
manak tehermentesitésére, elkerilésére.

A vasUthal6zat racionalizdlasa keretében, az atte-
relési programban még hatralevé 600 km gazda-
sagtalan tzem( vasatvonal forgalmanak kdézutra
terelésénél figyelembe kell venni az id6kozben
megvaltozott tarsadalmi-gazdasagi koérilményeket.

Az orszag gazdasagi fejlédését és az eurdpai kdz-
lekedés miiszaki fejlesztési tendenciait figyelve,
egy-két évtized tavlatdban jelent6sen uj szallitd-
eszkdzOk tomeges megjelenése nem varhaté. A je-
lenleg is alkalmazott kdzlekedéstechnikai eszkdzok
miszaki jellemz6inek (teljesitmény, sebesség, biz-
tonsag, kényelem, energiatakarékos meghajtas, au-
tomatizalas stb.) szinvonala azonban fejlédni fog.
A korszerlibb eszkdzdkkel a novekvd szallitasi fel-
adatokat magasabb szinvonall szervezettséggel kell
lebonyolitani, ndvelve az automatizalast és felhasz-
ndlva a korszerl munka- és Uzemszervezés mod-
szereit.

A fejlett szallitdsi technologiakat a kozlekedési
eszkdzok és létesitmények korszerdlsitésével egyidé-
ben kell bevezetni. A kozlekedés hatékonysaga ér-
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dekében a jarmiveket, a palyakat, létesitményeket
egymassal 6sszhangban, az egyenikapacitasi elv ér-
vényesitésével kell fejleszteni.

A népgazdasag termeld alléeszkdzeinek mintegy
20%-a a kozlekedésben miikddik. Ennek lzemben
tartdsdhoz és fejlesztéséhez megfeleld ipari—épité-
ipari és javitoipari, valamint megbizhato kiilkeres-
kedelmi hattér sziikséges. A kozlekedés tavlati fej-
lesztési feladatainak megvaldsitdsa szikségesse te-
heti egyes kozlekedési eszkdzok, berendezések, al-
katrészek hazai gyartasanak fejlesztését. A kozle-
kedési eszkdzok dontd tobbségét tovabbra is a ha-
zai vagy a szocialista orszagoknak iparaitél var-
juk. A javitokapacitdsok novelése érdekében foly-
tatni kell a tertleti bazisok fejlesztését és szako-
sitasét.

A kornyezeti artalmak (leveg6-, vizszennyezés,
zaj) er6teljes csokkentése a kozlekedésben — kii-
l6ndsen a gépjarmii-kézlekedésben — udjszerd, fon-
tos feladatot jelent. A miiszaki megoldasok (gyar-
tas, karbantartasi technoldgia sth.). mellett megfe-
lel6 ellen6rzési rendszerre és (j jogi szabalyoza-
sokra, Uj Gzemeltetési modokra is sziikség lesz.

A népgazdasdgi munkaerg-ellatdashoz hasonl6an
a kozlekedésben is, kiléndsen a specialis fizikai
munkakorokben, nehézségekkel szamolunk.

A hatékony miiszaki-lzemszervezési moddszerek
alkalmazasa mellett e téren is a gépesités-automa-
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tizalas a fejlesztés irdnya. Mindezek mellett a mun-
kaer6 megtartasa, a torzsgarda kialakitasa érdeké-
ben gyorsan kell javitani a dolgozok €let- és mun-
kakorilményeit, az lizemi biztonsadgot, a munkaveé-
delmet és a szocialis ellatast.

A kozlekedés népgazdasagi szintl teljesit6képes-
ségének és az egész kozlekedési rendszer dsszehan-
golt mikodtetésének érdekében tovabb kell er6si-
teni a kozlekedési agazati iranyitast és szabalyo-
z4st.

Osszegezve: az 1968. évi kozlekedéspolitikai kon-
cepcié alapelveinék és célkitlizéseinek érvényesité-
sével a kozlekedés kielégitette a hazai és nemzet-
kozi szallitasi igényeket, jol szolgalta a népgazda-
sag fejlédését. A végrehajtas soran ismertek lettek
a tovabbi fejlesztési teruiletek feladatok.

A koncepcio alapelvei altaldban tovéabbra is ér-
vényesithet6k, azonban a népgazdasag fejl6dése,
véltozé helyzete, a nemzetkdzi kapcsolatok bévii-
lése szlikségessé teszi a kozlekedéspolitika tovabb-
fejlesztését, a kozlekedés fejlesztésének gyorsitasat,
egyes terileteken a fejlesztés koncentralasat. A
kozlekedéspolitika 'és a kozlekedés tovabbi fejlesz-
tése a népgazdasag tobbi agaival és iranyité szer-
veivel jol 6sszehangolt munkat kivan.

Konyvszemle

Varosok és kozponti szerepkdri telepilések kozati
forgalomszamlalasa 1975

Kozuti Kozlekedési Tudomanyos Kutaté Intézet, Bp.,
1978. 432. old.

A KOTUKI 3L sz. kiadvanyaiként megjelent kotet a
tandcsi utak Ujabb forgalomszamlalasi eredményeit
kodzli. A munka az 6t évvel korabbi felmérés alapel-
veire tadmaszkodva, tovabbfejlesztett maodszerrel ké-
szilt el. Az adatgyd(ijtés a varosi utak for?alma mellett
kiterjedt az Orszagos Telepuléshal6zat-fejlesztési Terv.
ben szerepld valamennyi kézponti szerepkdrl telepilés
helyi forgalmara.

A kiadvany el6szér a szamlalas céljat (1), az ered-

mények feldolgozasdnak moédszerét (2), valamint a
szamlalas végrehajtasat (3) ismerteti. Ezt kovetGen sze-
repelnék a kotetben a szamlalas osszesit6 kimutatasai,
amelyek a szamlalas kiterjedésére, az orszagos adatok-
hoz val6 viszonyitasra és a forgalmi teljesitményekre
vonatkoznak (4?. A kotet legnagyobb részét (5, 6, 7) a
szdmlélds részletes, teleplilésenkénti eredménytabla-
zatai teszik ki, a hozzajuk tartoz6 kartogramokkal. A
szamlalads 19 megyében 80 varosra és 46 tovabbi tele-
pulésre terjedt ki.

A kotet anyagat a telepulések bet(irendes névmuta-
toja (8), valamint a KOTUKI eddig megjelent kiad-
vanyainak jegyzéke (9? egésziti Ki.

A kiadvéanyt Osszedllitotta és a bevezet6t irta: Flei-
scher Tamas.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A KOZUTI KOZLEKEDESI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Az el6varosi autdébusz-kozlekedés fejlédése Magyarorszagon

ZSIRAI

Bevezetés

Klasszikus meghatarozés szerint az elévarosi koz-
lekedés feladata: a nagyvéaros — a vonzasikdzpont
— és a kdrnyezetében elhelyezkedd, a varossal el6-
varosi kapcsolatban levd telepillések kozotti utazasi
igényeik kielégitése.

Az éltalanos meghatarozas autdbusz-kodzlekedési
értelmezése szdmos problémat vet fel, amelyek ere-
dete a kozlekedési munkamegosztasra vezethetd
vissza. Igy roviden célszer(i attekinteni a hazai el6-
varosi forgalomban érvényesilé munkamegosztést,
amely a tulajdon viszonyaval a kdvetkez&k szerint
jellemezhet6:

egyéni (kerékpar, motorkerékpar,
személygépkocsi)

—Volan-autébusz
Kbziti— kozhasznéalatu
—_t5meg —tanacsi autobus

—kozileti autébusz
—MAV
Vasuti- —el@varosi vasut

—villamos

E széles kord munkamegosztasban a févaros kor-
nyéke egyedi helyzetet jelent, amelyben szamos,
orszagos viszonylatban nem jellemzd tényez6 for-
dul el6.

El6varosi jellegli —mtehat a varos teriletét el-
hagy6 — villamosvonal egyedil a févarosban ta-
lalhaté: a 41-es, a Moricz Zsigmond kortérrél in-
dulva, 1,1 km-rel Budadérs felé tallépi a kbézigazga-
tdsi hatart. A viszonylat a korabban kozlekedtetett
elévarosi vasutat hivatott helyettesiteni.

A Budapesti Kozlekedési Vallalat altal tzemel-
tetett el6varosi autdbusz-kodzlekedési viszonylatok
szama 21, amelyek &sszesen 60,8 km vonalhosszban,
110,3 km viszonylathosszban, 159 megallét alkotva
lépik tal a varos teriletét.

E jelent6s szamu, el6varosi kodzlekedést is lebo-
nyolité helyi viszonylat esetében tulajdoniképpen
nemcsak egyszerien arrol van szd, hogy a kialaki-
tott kategorizalds hatarait atlépi, hanem ezzel
egytt tarifalis problémat is jelent.

A févaros vonatkozasaban azonban a jelentfs
elévarosi forgalmat — az emlitett tanacsi kozle-
kedés mellett — 11 MAV-, 4 HEV- és 30 Volan-vo-
nal szallitasi kapacitasa elégiti ki.

Az 1970. évi munkanapi Budapestre iranyul6 6sz-
=zes tOmegkozlekedési utazasok nagysagrendje

ISTVAN

(a kozvetlen és a tadvolabbi koérnyékrél egyiittesen)
az 1. tdblazatban lathaté.

1 tablazat

Munkanapi tomegkozlekedési utazasok Budapestre
(1970 — 1000 i6)*

Frgazok Al astwol-  Ossze-

sen
MAV 108 57 165
HEV 23 13 36
Volan 27 6 33
BKV-(aut6busz 3 10 43

0sszesen: 191 86 277

*Budapest és kornyéke kozlekedésfejlesztési tervének
Osszefoglalasa, 20. oldal

A vidéki nagyvarosok el6varosi tomegkozleke-
désében kialakult munkamegosztas a f6varoshoz
képest leegyszerlsddik, és a vasut, a Volan, vala-
mint a kézuleti autébusz egésziti ki.

A munkamegosztads formajat illetéen megallapit-
haté, hogy az esetek 93%-aban horizontéalis mun-
kamegosztas alakult ki és csak 7%-aban torténik
a szallitas vertikalis kapcsolatban.

A horizontalis munkamegosztas esetében viszont
gyakori, hogy a relacidban jelentkezd utazasi szuk-
séglet nagy részét a vasuUt vagy az el6varosi vasut
elégiti ki, s igy az autébusz-kdzlekedési igény olyan
minimalis, hogy az elszallitdshoz szikséges napi fé-
réhelyszdmmal nem biztosithaté gazdasdgosan a
rendszeres jaratinditas.

A rovid tavolsagl vonalakat vizsgalva viszont
megtalalhaté az emlitettel szemben forditott hely-
zet is, amikor tébb kis kozség lakoinak egyittes,
varosba iranyulé, mindennapos utazasi sziikséglete
egy adott vonalon olyan nagysagrendet, utasfor-
galmat alakit ki, hogy ez az autébusz-kozlekedés
szempontjabol el6varosi forgalmat jelent.

A két széls6séges helyzet felveti a kérdést; mi-
lyen autdbuszvonalat lehet, illetve kell el6varosi-
nak mindsiteni, és azon milyen szallitasi szinvona-
lat kell kialakitani?

A valaszt a forgalom vonatkozasaban az el6va-
rosi kozlékedés feladatdbdl kiindulva, szdmos elem-
z6 vizsgalat alapjan alakitottuk ki, amely szerint:
elévarosi autdébuszvonalnak mindsul altalaban min-
den olyan 50 km-nél roévidebb helykdzi autébusz-
vonal, amelynek irdnyaddé napi utasforgalma eléri
az 1500 f6t.

Indokolas: napi 20 oras Gizemid&t, a 60 fér6helyes
autdbusz 50%-o0s fér6hely-kihasznalasat figyelembe
véve, az utasszam 25 jaratpart — 50 jaratot — igé-
nyel, amellyel biztosithaté a rendszeresség also ha-
taraként elfogadhat6 oOrankénti 1 jaratpar és 10
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jarat a csucsforgalmi egyenl6tlenségek Kkielégité-
sére.

A vonalhosszlsag 50 km-es fels6 hatarat — az
egyes irodalmi forrasokban fellelhet§ 30 km-es ha-
tarral szemben — elsésorban a ténylegesen kiala-
kult helyzet indokolta.

A felvetett masodik kérdésre a valaszt, amely az
el6varosi vonalak autébusz-kdzlekedési szinvonala-
ra vonatkozik, lényegesen nehezebb megadni. En-
nek oka, hogy az el6varosi kdzlekedést magéat igen
eltér6 paraméterek jellemzik. Az eltérés nagysaga-
ra példaként emlithet6 a vonalankénti napi jarat-
szam, amelynél a széls6 hatarok 50 és 500 jarat/nap,
tehat nagysagrendi differenciat mutatnak.

Az el6varosi autobuszvonalak frekventaltsdgaban
— szallitasi volumenében és igy a jaratszamaban —
jelentkezd eltérés mellett az egyes vonalak alapve-
t6 jellemzdiben is eltérések figyelhet6k meg, f6-
ként:

— a vonal bels6 végallomasaul szolgalé nagy-
VAaros,

— a vonal vonzaskodrzetének,

— a vonal altal bekotott telepiilés, illetve tele-
pilések jellemz@itdl fliggden.

Ezek az alaphatidsok és szdmos maés kisebb ha-
tas kalon-kalén, illetve egylittesen az egyes vona-
laik jellemz6iben olyan nagymérték( eltéréseket
alakitanak ki, hogy fejlesztésik egységesen rea-
lisan nem hatarozhaté meg.

E megallapitas sziikségszerlvé teszi az el6varosi
autobuszvonalak heterogén kozlekedési kategoria-
janak viszonylag homogén fejlesztési kategdriakra
valé felosztasat, ami legcélszer(ibben tipusmodellek
segitségével oldhaté meg.

A tipusmodellek kialakitasanak alapjat egy alta-
lanos el6varosi modell képezte, amelynél paramé-
tereinek értelmezési tartoméanyat felosztva alaki-
tottuk ki az el6varosi kozlekedésfejlesztés iranyel-
veit megfogalmazd tipusmodelleket.

Az el6varosi autdébusz-kézlekedési vonal
altalanos verbalis modellje

Az el6varosi autdébuszvonal egyik végpontja egy
nagyvarosban — az agglomeraciéos kézpontban —,
masik végpontja a nagyvaros vonzaskdrzetében
levé varosban, nagykozségben, de mindenképpen
teleptléshélozati szempontbdl alacsonyabb ellatott-
sagi fokU1ltelepllésben van. Az el6varosi autébusz-
vonal hossza nem haladja meg az 50 kilométert.

Olyan esetben, amikor a koézlekedési kategdria-
ban vertikdlis munkamegosztas alakul ki, e meg-
hatdrozas a munkamegosztasban részt vevd kozle-
kedési agazatokra egydlttesen igaz.

Az autdbuszvonal utasforgalmat jellemzi, hogy

— az utasszdmnak mértékad6é napi értéke meg-
haladja az 1500 fét;

— az utasok utazasi tavolsaga altalaban 5—50
km kozott alakul;

— az utasok nagy része rendszeresen az adott
vonalon utazik;

1 A telepiilések ellatottsagi fok szerinti besorolasat az
Orszagos Telepiiléshaldzat-fejlesztési Koncepcid (1971,
januar) besorolasanak megfeleléen értelmezzik.
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— a vonalon az utascserél6dés minimalis;

— a napi szallitds folyaméan nagy az id6é szerint
vizsgalt egyenl6tlenségi tényez6;

— altalaban napi két szallitasi csucs alakul ki és
ezek szallitasi f6 irdnya — amerre a cslcsidd szal-
litasi volumenének 80—90%-a utazik — ellen-
tétes ;

— a két szAllitdsi csucsidészak utasszama kozel
azonos;

— a két szallitasi caucs kozil az egyik altalaban
hegyes — ez a magasabb —, a masik elnydujtott;

— a holtidében szallitott utasszam lényegesen
alacsonyabb az atlagnal és ez a két irdnyban kdozel
azonosan oszlik meg.

Az autébuszvonal napi jaratszama eléri, illetve
meghaladja az 50-et, ami a napi 18—20 6ras lzem-
id6 alatt dranként minimalisan egy jaratpart és
cstcsidében tobb — szlikség szerinti — jaratpart
biztosit.

A jaratokat el6varosi autébuszok biztositjak, a
vonal utasszdma és Gtviszonyainak figyelembevéte-
lével végzett kivalasztas alapjan.

Az altaldnos modell alapjan a helykozi autébusz-
kozlekedés jellemzG6i, a vonzaskdzpontok nagysag-
rendje és az el6varosi vonalakon kialakult utas-
forgalom célja, valamint nagysagrendje alapjan a
kovetkezd tipusmodelleket allitottuk fel.

Févarosi ,,F” tipust el6varosi autébusz-
kozlekedési vonalak verbalis modelljei

Az ,F” tipusl el8varosi autébusz-kdzlekedési vo-
nal egyik végpontja a févarosban, méasik végpont-
ja annak vonzéskodrzetében elhelyezked6 varosban,
nagykozségben van.

A vonal hossza nem haladja meg az 50 km-t.

Tipusai:

— FJ/A tipus, nagy szallitasi volumeni hivatas-
forgalmi modell;

— F/B tipus, kdzepes szallitasi volumend hivatés-
forgalmi modell;

— FIC tipus, kis szallitdsi volumen( hivatasfor-
galmi modell;

— F/V tipus, kirandulo forgalmd modell.

Utasforgalmi jellemz6k:

— Utasszaméanak mértékadd napi értéke:

az F/A tipusnal meghaladja a 6000 fét,

az F/B tipusnal 4000—6000 f6,

az F/C tipusnal 1500—3999 f6,

az F/V tipusnal meghaladja az 1500 f6t.

— Az utazasi tavolsag 5—50 km kozott alakul.

— az utasok 80—90%-a az F/A, F/B és F/C tipu-
soknal minden munkanapon, illetve tanitasi napon
utazik (hivatasforgalom).

— A vonal mértékado utasszama az
F/IA, F/B, F/C tipusoknal munkanapon, az
F/V tipusnal munkasziineti napon — esetleg csak
szezonban — alakul ki.

— A vonalon az utascserélédés minimalis, f6-
ként teritd, illetve gy(ijt6 rendszerl szallitas tor-
ténik.
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— A aapi széllitds folyaman nagy az id6 szerint
vizsgalt egyenl6tlenségi tényezd.

— Altalaban napi két szallitasi cstcs alakul ki,
reggel és délutan. A reggeli szallitasi csucs az F/A,
F/B és F/C tipusoknal a févaros iranyaba, az F/V
tipusndl a vonzaskorzet iranyaba. A délutani
utazads f6 irdnya mindegyik tipusnal a reggelivel
ellentétes.

— A két szallitasi cstcs utasszama kozel azonos.

— A Kkét szallitasi cstcs kozil a voinaltervezés-
hez mértékadé maximalis utasszam az
F/IA, F/IB és F/C tipusoknal a reggeli csltcsban, az
F/V tipusnal a délutani csucsban alakul ki.

— A holtidei utasszam lényegesen alacsonyabb
az atlagosnal és az utasterhelés mindkét irdnyban
kozel azonos.

Az autobuszvonal forgalmi jellemzéi alapjan el-
varhaté Gzemi kdvetelmények:

— F/A tipusnal

Uzemid6 minimalisan 20 éra.

A menetrendnek minimalisan 6ranként 2 jaratpar
inditasat periodikus menetrend-kialakitassal kell
biztositani.

—=aF/B tipusnal

Uzemidé minimalisan 20 dra.
A menetrendet Ggy kell kialakitani, hogy 6ranként
munkanapon

4—20 6ra kozott 2 jaratpar,

20—24 dra kozott 1 jaratpar,
muhkaszineti napon a teljes tzemid6 alatt 1 ja-
ratpar inditasat minimalisan biztositsa.

— F/C tipusnal

Uzemidé minimalisan 20 ora.
A menetrendnek déranként legaldbb - jaratpar indi-
tadsat biztositania kell.

— F/V tipusnal

Uzemid6 minimalisan 20 ora.

A menetrendnek a féidényben munkasziineti na-
pokon Orédnként minimalisan 1 jaratpar inditasat,
egyéb napokon pedig 2 6ranként 1 jaratpar indi-
tdsat kell biztositania.

— A forgalomszervezésnek legaldbb annyi és
olyan autébuszt kell az egyes vonalakon inditania,
amely biztositja a teljes Gzemidd alatt az el6irt mi-
nimalis jaratgyakorisagot, a 45 percnél hosszabb
ideig utazéknak az ul6helyet, az egy all6 utasra a
minimalis 0,13 m2f8 hasznos alapteriletet.

Zénarendszer(i kozlekedés és gyorsjaratok be-
vezetésével meg kell valositani, hogy

— a menetrend szerinti sebesség vonalankénti
atlagértéke 30 km vonalhosszig elérje vagy meg-
haladja a 25 km/h-t, 30 km-nél hosszabb vonalak-
nal pedig a 30 km/h-t,

— a megallotavolsagot a févaros teriiletén 600—
1000 meéter kozott, a vonzastertleten 1000 méter
felett célszer( kialakitani.

A vonalon Uzemeltetett autébusztipus feleljen
meg az el6varosi autobuszokra meghatarozott ko-
vetelményeknek,

kozlekedéstudomanyi szemle

Nagyvarosi ,,N” tipust autdbusz-kdzlekedési
vonalak verbalis modelljei

Az ,N” tipust autébusz-kozlekedési vonal egyik

végpontja nagyvarosban — altalaban megyeszék-
helyen —, a masik végpontja annak vonzaskorze-
tében — altaldban a megye teriiletén — elhelyez-

kedd varosban, kozségben van.

A vonal hossza nem haladja meg az 50 Kilo-
métert.

Tipusai:

— NJ/A tipus, nagy szallitdsi volumen( hivatas-
forgalmi modell;

— N/B tipus, Kkis széallitasi volumen( hivatas-
forgalmi modell;

— N/V tipus, kirandulé forgalma modell.

Utasforgalmi jellemz6k:

— Utasszam mértékado napi értéke
az N/A tipusnal meghaladja a 3000 fét,
az N/B tipusnal 1500—3000 f6,
az N/V tipusnal meghaladja az 1500 f6t.

— Az utazési tavolsdg 5—50 km kozott alakul.

— Az utasok 80—90%-a az N/A, N/B tipusoknal
minden munkanapon, illetve tanitasi napon utazik
(hivatasforgalom).

— A vonal mértékad6 utasszama:
az N/A és N/B tipusnal munkanapon,
az N/V tipusnal munkasziineti napon — esetleg
csak szezonban — alakul ki.

— A vonalakon az utascserélédés minimalis, f6-
ként teritd, illetve gy(jté rendszer( szallitas tor-
ténik.

— A napi szallitas folyaméan nagy az id6é szerint
vizsgalt egyenl6tlenségi tényez6.

— Altalaban napi két szallitasi cstcs alakul ki,
reggel és délutan.

A reggeli szallitdsi cstucs f6 utazasi iranya az
N/A és N/B tipusoknal nagyvaros iranyd, az N/V
tipusnal vonzaskorzet iranyd.

A délutani utazas f6 irdnya mindegyik tipusban
a reggelivel ellentétes.

— A napi két szallitasi cslcs utasszama kozel
azonos.

— A két szallitasi csucs kozul
az N/A és N/B tipusoknal a reggeli,
az N/V tipusnal a délutani
altalaban nagyobb, amely lényegében a vonal ja-
ratstr(iségének tervezéséhez a maximalis utasszam
értékét adja.

— A holtidei utasszam lényegesen alacsonyabb
az éatlagnal és a szallitott utasszdm a két irany-
ban kozel azonos.

Az autébuszvonal forgalmi jellemz6i alapjan el-
varhatd Gzemi kdvetelmények:

— N/V tipusnél

Uzemid6 minimalisan 18 ora.
A menetrendet ugy kell kialakitani, hogy éranként
munkanapon

4—10 Ora kozott 2 jaratpar,

18—22 oOra kozott 1 jaratpar,
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munkasziineti napon a teljes tzemid6 alatt 1 jarat-
par inditasat minimalisan biztositsa.

— N/B tipusnal

Uzemid6é miniméalisan 18 ora.
A menetrendnek oOranként legalabb 1 jaratpar
inditasat kell biztositania.

— N/V tipusnal

Uzemid6 minimalisan 18 dra.

A vonal menetrendjének az el6varosi kovetelményt
— az Oréanként 1 jaratpart — csak f6idényben,
esetleg csak munkasziineti napon kell biztositania.

— Zobnarendszerl kozlekedés és gyorsjaratok be-
vezetésével meg kell valdsitani, hogy a menetrend
szerinti sebesség vonalankénti atlagértéke elérje,
illetve meghaladja a 25 fcm/h-t.

— A megallotavolsagot a vonzasterileten atla-
gosan 1000 méter felett kell kialakitani, a nagy-
varosban megfelel§ értéket pedig a végalloméason
kivil lehet6leg 1 megallassal kell biztositani.

Abban az esetben, ha cslcsid6ben a jaratok at-
szelve a varost, az lzemekig kozlekednek, ott ér-
telemszeriien szikséges 0j, ideiglenes megallot ki-
alakitani.

A vonalon (zemeltetett autébusztipus feleljen
meg az elévarosi autébuszokra meghatarozott ko-
vetelményeknek.

A tipusmodellek alkalmazasat megalapozo
aramlasi modellek

Az el6vérosi autébuszvonal modelljei soran egyik
lényeges determinansnak a mértékadé napi utas-
forgalom tekinthet6; ettél figg6en hatarolhatok el
az egyes vonalkategoriak, ami viszont jelentds szin-
vonalkilénbségben jelentkezik.

A tényleges forgalom elemzése, szelektaldsa so-
rdn azonban aura a kdvetkeztetésre jutottunk, hogy
a kulénboz6 teleplilésszerkezetnél, domborzati vi-
szonyoknal és kozlekedési munkamegosztasnal az
elévarosi vonal jellemz6 aramlasviszonyai alakul-
nak (ki. Ez a jelenség lehetdséget ad Gn. &aramléasi
modellek feldllitasara ami egyszer(vé, egyértelm-
vé teszi az el6varosi vonalak feltarasat, kategériaba
sorolasat, és igy szinvonal-kévetelményeiknek meg-
hatdrozasat.

Hazai jellemz6k alapjan az el6varosi vonalak
kdvetkez6 aramlasi modelljeinek a felallitasat tart-
juk sziikségesnek:

a) Egyszer( &ramlasd el6varosi vonal modellje

A vonal forgalmanak legaldbb 80%-4at a vonzas-
kdzpontot képez6 nagyvaros és egy el6varos ko-
z0Otti utazasok képezik, és az egyéb teruleten kiala-
kitott megéallékban olyan koncentrélt utasszam
nem jelentkezik, hogy az betétjarat inditdsat igé-
nyelné.

A modell elvi sémajat az 1. dbra mutatja be.

A vonal forgalom szerinti besoroldasa a mérték-
ado napon a varos és az el6varos kozotti utasszam
alapjan torténik.
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1. 4bra. Egyszer( &ramlast el6varosi autdébuszvonal elvi
modellje

b) Lépcsézetesen bévilé aramlasu el6varosi vonal

modellje

A vonal utasforgalma két, vagy tébb kisebb el6-
vérosi jellegl teleplilés vonzaskdzpontba iranyuld
utazdsdbol tevddik oOssze, és az utazési relaciok ko-
z0tt legaldbb egy taladlhat6, amely betétjaratok in-
ditasat igényli.

A modell elvi sémajat a 2. 4bra mutatja be.

2. &bra. EIl&varosi autébuszvonal -erésen béviulé Aaramlasi
modellje

A vonal forgalom szerinti besorolasa a mérték-
ado nap utasszama és az értékelési szakaszok alap-
jan torténik.

Ertékelési szakaszok:

— 1”7 értékelési szakasz
A vonzaskdzpontban kialakitott végalloméas és a
legrovidebb, de 6nallo teleptlésben kialakitott be-
tétjarati végallomas kodzotti szakasz.

— 11”7 értékelési szakasz
Az 17 értékelési szakasz vonzasteruletére esd
végétdl, a kozponti teleplilést6l tavolabb es6, kdvet-
kez6 onallé telepiilésben kialakitott bejarati vég-
allomas kozotti szakasz.

— ,, H1” értékelési szakasz
A M értékelési szakasz vonzaskdzponttol tavo-
labb es6 végétél... (mint el6bb).

A kulénb6zd értékelési szakaszok eltérd forgalma
alapjan természetszerl, hogy egy hosszabb, béviulé
aramlasu el6varosi vonal egyes szakaszai a varos-
kézponthoz kozeledve, egyre magasabb szinvonal-
kovetelményl kategoridba keriilnek besorolasra.
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c) Fondédé aramlatokbol kialakult elévarosi vonal

modellje

Két vagy tobb kilénb6z6 iranybdl érkezd kor-
nyéki forgalmi aramlatbol kialakult el6varosi for-
galmi nagysagrendd, 10 km-nél hosszabb olyan
helyk6zi vonalszakasz, amelynek egy végallomasa
a vonzaskdzpontot jelent6 nagyvarosban, masik
pedig egy el6varosi jellegil telepiilésben van.

A modell elvi sémajat a 3. dbra mutatja be.

3. 4bra. Fonéd6é 4aramlatokbél kialakult eldvéarosi autébusz-
vonal elvi modellje

A vonal forgalom szerinti besorolasat a nagyva-
ros és a fondddé szakaszon levd el6véros kozotti
utasszam alapjan kell végezni.

Az ismertetett harom &ramlasi modell egyszeri-
vé, egyértelm(ivé teszi a hazai helykdzi autébusz-
vonalak feltarasat, kategorizalasat és a kialakitott
szinvonal-kdvetelményeket meghatarozd elévarosi
autobuszvonal tipusmodelljeinek gyakorlati adap-
talasat.

A hazai el6varosi autébusz-halozat feltarasa

A gyakorlati életben végzett vizsgalataink soran
megallapitottuk, hogy az autébusz-kdzlekedési
véllalatoknal az el8vérosi vonalak kivalasztasa —
jelentds részben — szubjektiv alapon tortént; meg-
hatdrozott szdmszerli paraméterként csak a vonal-
hosszlsag emlithetd.

A szubjektiv elbirdlas azonban szamos, igen je-
lent6s eltérést takarhatott, tekintettel arra, hogy a
kivalasztds csak helyismeret alapjdn térténhetett;
viszont a kivalasztast végz6 személy helyismerete
altaldban csak egy adott teriiletre — pl. megyére
— korlatozodott. Ennek természetszerli kdvetkez-
meénye, hogy azonos paraméterd vonalak az orszag
kulénb6z6 részein konnyen mas kategdriaba keril-
hettek.

A modellek felallitdsa lehet6vé teszi, hogy a ha-
zai el6varosi autobuszvonalak objektiv alapon,
szamszerl paraméterek segitségével Kkeriljenek
meghatarozasra.

A klasszikus2el@varosi autobuszvonalak kigy(jtését
megyénként végeztik el, meghatarozva jellemz6
adataikat. A kigy(jtés eredményeként 127 el6va-

2 A ,klasszikus” kifejezés aizt (kivanja érzékeltetni,
hogy a kigydjtésben nem szerepelnek a helyi koézle-
kedés varoson Udvil végz6d6 vonalai

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLr.

rosi autébuszvonal kerilt kivalasztasra, amelyek
0sszhosszusaga 2881 km és a mértékad6 napi jarat-
szam meghaladja a 8000-et. A (kivalasztott vonala-
kon szdmitasaink szerint kozel 200 000 ember uta-
zik naponta kétszer rendszeresen, akiknek szama-
ra ez az utazasi lehet6ség ugyanazt jelenti, mint
a varosi lakok szamdara a helyi kozlekedés.

F6bb mutatéiban az el6varosi autébusz-kdzleke-
dést a kovetkez6 adatok jellemzik.

— Az orszaghan 127 db el6varosi autdbuszvonal
alakult, ki, amelyek kategoriankénti megoszlasa az
alabbi képet mutatja:

Févéarosi elévarosi vonalak 19 db,
ebbdl:
F/A kategoriaju 2 db,
F/B kategoridja 2 db,
F/C kategoriaja 14 db,
F/V kategoriaju 1 db.
Nagyvarosi elévarosi vonalak 108 db,
ebbél:
N/A kategoriaju 21 db,
N/B kategériaju 82 db,
N/V kategoriaju 5 db.

— Az el6véarosi vonalak hosszisaga 2880,6 km,
amelybdl az egyes kategéridkba az alabbi értékek
sorolhaték:

Févarosi el§varosi vonalak 363,4 km;

ebbdl:

F/A kategdriaju vonal 252 km,
F/B kateg6riaja vonal 31,6 km,
F/C kategoriaja vonal 298,3 km,
F/V kategériaja vonal 8,3 km.

Nagyvarosi elévarosi vonalak 2517,2 km;
ebbdl:

N/A kategériaja vonal 397,6 km,
N/B kategdriaju vonal 1998,4 km,
N/V kategoriaju vonal 121,2 km.

— Az el6varosi vonalakon az iranyad6é napon3
8028 jarat kozlekedett. A jaratszamok megoszlasa
az egyes vonalkategdridkban a kovetkez6 képet
mutatja:

F6varosi vonalkategoriakban:
ebbél:

F/A kategériaju vonalon 427 db,
F/B kateg6riaju vonalon 253 db,
F/C kategOriaju vonalon 931 db.
F/V katego6ridju vonalon 64 db,

1675 db;

Nagyvarosi vonalkategériakban 6353 db;
ebbél:

N/A kategoriaja vonalon 1873 db,
N/B kategoéridju vonalon 4174 db,
N/V kateg6ridju vonalon 306 db.

3 lIranyado nap az A, B es C (kategoriaju vonalakon a
munkanap ((kedd, szerda, csiitortok), a V kategoria-
ju vonaliakon a munkaszineti nap
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Az el6varosi autdbusz-kozlekedés fejlesztése

Az el6varosi autébusz-kozlekedési vonalak kiala-
kuldsat alapvetéen a munkaeré-forgalom — a napi
ingézés idézte el6, amit egyértelmiien mutat a
feltart ,A”, ,B” és ,,C” modellek 90%-nal maga-
sabb aranya.

A megyeszékhelyek, a nagyobb, rendszerint fej-
lett ipari varosok és vonzaskorzetik kozott fennallo
munka- és egyéb kapcsolatok &tlagosan rovid ta-
volsagu (kb. 15 km), — a napon belil széls6ségesen
ingadoz06, a pontossagra, az eljutasi id6 nagysaga-
ra, a kielégitd jaratgyakorisagra, a rendszerességre
igen érzékeny — utazasi sziikséletet valtanak Kki.

Ezek az utazasi szukségletek igy jellegukben, 6sz-
szetételikben és céljukban tulajdonképpen azono-
sak a helyi kdzlekedési szlikségletekkel. Masképpen
fogalmazva, az el6varosi kozlekedést igénybe vevé
utasok szamara e kozlekedés lényegében ugyanazt
jelenti, mint a véarosi lakosok szamaéra a helyi koz-
lekedés. E megallapitds jogot ad arra, hogy az el6-
varosi autébusz-kozlekedés fejlesztési ltemét azo-
nos vagy kozel azonos mértékben tartsuk indo-
koltnak meghatarozni, mint a helyi tomegk6zleke-
dését.

A fejlesztés végcéljaként igy nem talzds a tév-
latban azt meghatarozni, hogy az el6varosi kozle-
kedés szinvonala érje utéi minden tekintetben a
helyi kozlekedés szinvonaldt. Ennek a célnak ér-
telmezését természetesen a helyi és el6varosi vo-
nalak jellemzd paramétereinek 6sszehasonlitdsaval
kell végezni.

Az el6varosi vonalak fejlesztése — mint minden
fejléd6 kozlekedés — két vetiletben jelent felada-
tot; a mennyiségi és min6ségi fejlesztés vonatko-
z4séban.

Az el6varosi kozlekedés mennyiségi fejlesztését
részben a meglevd el6varosi autébuszvonalak for-
galmanak novekedése, részben pedig 0j el6varosi
vonalak kialakitasa jelenti.

A fejlédés nagysagrendjének érzékeltetésére pél-
daként lehet megemliteni, hogy Miskolc, Debrecen
és Salgotarjan kornyéki teruleti vizsgalatok 1985-ig
évenként atlagban 3—5%-o0s fejlédést mutattak.

Az el6varosi forgalmi utazasok mennyiségi no-
vekedését eredményezd masik terilet; a kornyéki
vonaltk elévarosi vonalla valo fejlédése.

Ez az utasszallitasi teljesitményfejlédés az au-
tébusz-kdzlekedés szamara csak részben jelent vo-
lumenndvekedést, tekintettel arra, hogy e vonalak
forgalméanak kisebb-nagyobb héanyada koérnyéki
forgalom formajaban korabban is jelentkezett.

A fejlesztés probléméjat igy ebben a vonatkozas-
ban nem annyira a mennyiségi, mint inkdbb a mi-
néségi valtozas okozza, amelynek jellegét olyan-
nak érezzik, mint ami akkor jelentkezik a tele-
pllések életében, amikor a kdzség varossa lesz.

Ebben a kérdésben é16 problémaként kell felvet-
ni a kombinalt szallitds"1 el6vérosi vonal kialakita-
sara gyakorolt karos hatasat.

A terileti vizsgalatok szdmos kdrnyéki vonalnak
vélt relaciéban (kimutattdk az el6varosi utasszalli-
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tasi nagysagrend jelentkezéséts, azonban a menet-
rendszer( és kozileti autébusz-szallitds horizontalis

munkamegosztdsa kdvetkeztében az el6varosi vonal
nem alakult ki.

Ertékelve a horizontalis munkamegosztasnak e
formajat — a lakossdgra nézve — meg kell alla-
pitani, hogy a kozlleti sz4allitdsb6l szarmazd el6-
nydkkel szemben jelentkeznek azok a hatrdnyok,
amelyék a lakossdg szdméra a preferalt fejlesztést
élvez6, rendszeres utazasi lehet6séget biztosito el6-
varosi kategoria (kialakulasanak elmaradasa jelent.

Az el6varosi autobusz-kdzlekedés fejlesztésének
masik nagy terilete a min6ségi fejlesztés, amelynek
megfelel6 szintli és Gtem{ megvalodsitasaval bizto-
sithaté a kategOria elvarhaté min6ségi szinvonala.

A minbBségi fejlesztés f6bb terileteiként — a
modellek alapjan — a kdvetkez6k emelhet6k Ki:

— lUzemidé,

— jaratsdr(iség,

— féréhely-kihasznalas,
— utazasi sebesség,

— autobusztipus,

— forgalmi létesitmények.

A min6ségi fejlesztés feladatat az tizemid6 vonat-
kozasdban vizsgalva megallapithaté, hogy a mo-
dellekben megfogalmazott kdvetelményszint hosszd
tavlatban is elfogadhat6. igy egy-egy vonal kdve-
telményszintje csak akkor valtozik, ha jellemzd
paraméterei olyan mértékben valtoznak, hogy at-
kerilll egy magasabb kodvetelményszintii kategd-
ridba.

E terlleten a fejlesztés végcéljaként értelemsze-
rGen a szinvonal 100%-os teljesitését kell kitiizni,
amelynek tulajdoniképpen nincs is nagy elmarada-
sa, tekintettel arra, hogy példaul az F/A és F/B
'kategoriakban a vizsgalatok csak egy-egy vonal
révidebb Uzemidejét mutattdk ki. A fejlesztés fo-
kozatos végrehajtasanal a fontossagi sorrendet an-
nak elbiralasaval kell megallapitani, hogy van-e
az autébusz-kodzlekedési tGzemidd folytonossaganak
megszakadasa idején a vonalon mas — pl. vasuti —
kozlekedési lehet8ség.

Az el6varosi autobusz-koézlekedés mindségi fej-
lesztésének egyik legjellemz6bb és egyben legna-
gyobb anyagraforditast igényld teriilete a jarat-
slr(iség kérdése.

A kozlekedési vallalat gazdasagi érdekeltsége azt
kivanja — tekintettel arra, hogy a fajlagos szalli-
tasi koltsége ilyenkor a legalacsonyabb —, hogy
minél nagyobb fér6helyl autobusszal és igy minél
kisebb jaratslriiséggel végezze a szallitast.

A két tényez6 — fajlagos szallitasi koltség és ja-
ratsrliség — egylttes valtozasara a 2. tdblazatban
lathat6 indexsorokat lehet felallitani.

4 Menetrendszer(i és szerzGdéses jaratok, bérautobu-
szok, kozlleti autobuszok kulénboz6é kapcsolata hori-
zontalis munkamegosztasa

£ Az adatok a varosi autabusz-ikozlékedés racionaliza-
lasahoz felmért hivatasforgalmi adatok szamitégépes
feldolgozasabdl szarméaznak



356

Hajdinanas - i

HajdudopaQ v

4. abra. Veszprém megye el6varosi autébuszvonalainak sema-
tikus vazlata

2. tablazat
Osszefliggés a fajlagos szallitasi
koltség és a jaratslrliség kozott

Fajlagos szallitasi Jérats(r(iség
koltség (%) (%)
100 100
105 120
119 150
143 200
181 300

Az adatok 0sszevetése alapjan megallapithatd,
hogy a vallalatok a jaratslrlség emelését a holt-
id6ben — amely a mutat6 terliletén végzett fejlesz-
téshez kell — csak jelent6s anyagi aldozattal tud-
jak megoldani. Kulénésen igaz ez annak figyelem-
bevételével, hogy az emlitett kdltségsor-valtozasban
nem szerepel a holtideji jaratok kihasznalasi sza-
zalékdnak — feltehetéen az atlagosnal alacsonyabb
— értéke.

A min6ségi fejlesztés tovabbi igen fontos prob-
Iémaja a zsufoltsag elkertlése, amelynek a jelenle-
gi gyakorlatban elfogadott egyetlen mérészama a
féréhely-kihasznalasi szazalék. Miel6tt a konkrét
fejlesztési javaslatra kitérnénk, sziikséges e muta-
toval kapcsolatban néhany gondolatot felvetni.

A hazai és a kulfoldi szakirodalom, valamint a
vonatkozé kutatasok, a fér6hely-kihasznalasi muta-
térél egydntetien megallapitjdk, hogy nem meg-
felel6, atlagérték; enAek ellenére az autdbusz-kdz-

kozlekedéstudomanyi szemle

lekedés szinvonaldnak egyik mutatojaként alkal-
mazzak és mindenkori értékére megallapitjak,
hogy magas, csokkenteni kell. A mutaté korili
szakirodalmi vita lényegében az optimalis érték és
a tervezési maodszer kidolgozatlansaganak a kovet-
kezménye.

A fér6hely-kihasznalasi mutatd tervezésének
probléméaja a két hatarérték — alsé és fels6 — for-
majaban merilhet fel. A két érték kozil az also
vagy rentabilitdsi hatarérték a gazdasagos lzeme-
1és als6 hatarat, a fels6 hatarérték a kulturalt koz-
lekedés hatarat jelzi.

Az alsé hatarérték tervezése vallalati szinten,
esetleg autdbusztipusra, lényegében nem jelent
problémat, az egy fér6hely kilométerkdltsége és az
egy utasklométer bevételének hanyadosa alapjan
kdnnyen szamithatd.

A fels6 hatéarérték meghatarozasa lényegesen ne-
hezebb; szdmitdsdhoz az atlagos utasszamon és az
elszallitasdhoz szikséges fér6helyszamon kiviul fel
kell hasznéalni a modalis utasszamértéket is.

A probléma megoldéasara az Un. egyenlétlenségi
tényez6 alkalmazasa ad lehet6séget, amelyr6l be-
bizonyithaté, hogy a fér6hely-kihasznalas reciprok
értéke.

A reciprok osszefliiggés alapjan a féréhely-ki-
hasznalds fels6 hatarértékének elméleti értéke:

100
W=
e
ahol:
az utasterhelési egyenl6tlenségi tényezé.
Gyakorlati érték:

ahol:
fe az atlagos utasszdm és az elméleti fér6hely-ki-
hasznaléasi tényezd alapjan meghatarozott fé-
réhelyszam ;
fv a jarmitipus valasztékabol a szallitds lebo-
nyolitdsdhoz legmegfelel6bb tipusd autébusz
fér6helyszdma.

A szamitadshoz szikséges adatok — atlagos és
maximalis utasszdm — mar viszonylag kénnyen
meghatarozhatok.

Az eljaras ismeretében a teriilet mindségi fejlesz-
téseként kozvetlentul a zsOfoltsdg megsziintetését
kell meghatarozni. Célszer(i megoldasként, els§ fa-
zisban szikségszer( meghatarozni az egyes vonalak
fér6hely-kihasznéaladsdnak fels6 hatarértékét, majd
megfelel§ autébusztipus alkalmazésaval, esetleg ja-
ratinditdssal kell a zsufoltsdgmentes szallitdst meg-
valdsitani.

A minéségi fejlesztés tovabbi sajatos teruleteként
kell megjeldlni a menetrend szerinti vagy utazasi
sebességet. Az utazési sebesség az autdbusz-kozle-
kedés olyan specialis paramétere, amelyet igen
nagy mértékben szdmos kils8 tényezé is befolyasol.
llyen kils6 befolydsol6 tényez6ként kell szd&molni
magaval az Uth&l6zattal és annak forgalmaval.

A két tényez8 kozul a tervid6szakban a forga-
lom igen nagy mértékd ndvekedést mutat, ame-
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lyet az (thalézat-fejlesztés csak mértékkel tud ké-
vetni. Ennek kovetkeztében a vérosok és a véro-
sokba bevezetd Utszakaszok forgalomintenzitasa 1é-
nyegesen megné, vagyis, éppen ott lassul le a koz-
lekedés, ahol az el6varosi autdbusz-kozlekedés le-
bonyolddik. A valtozas hatdra az el6varosi autébu-
szok menetrend szerinti sebességére varhat6an
csOkkentéén hat, igy a fejlesztés feladataként a
szintentartast kell meghatarozni.

Az igen nehéznek tlin6 feladat gyakorlati meg-
oldasaként a tipusvaltds és megfelel6 forgalom-
szervezési intézkedések emhthet6k.

A tipusvaltds soran a hagyomanyos autébusz-
tipusokat a nagyobb motorteljesitményl Ikarus
200 tipuscsalad el6varosi tipusaira kell lecserélni.
A forgalomszervezeési intézkedések kozott kell pél-
daul megemliteni a gyorsjaratok inditadsat, a meg-
allotavolsag felilvizsgalatat.

Az el6varosi autébuszvonalakon kialakult szinvo-
nal-paraméterek koéziil szamos, igen jelentds mér-
tékben, az Uzemeltetett autdbusztol fligg.

Az autdbusz-kozlekedés fejlesztését tekintve e
terileten van napjainkban a legnagyobb valtozas,
a mar emlitett tipusvaltas kovetkeztében, amely az
elmilt években kezd6ddtt és varhatéan 1980-ig
befejezddik.

Végil, de nem utolsdsorban, a min6ségi fejlesz-
tésnek ki kell terjednie a forgalmi létesitmények-
re is.

Ezen a terlileten azonban a fejlesztés jelentds
része lényegében az egész helykozi, esetleg helyi
autébusz-kozlekedés forgalmi létesitményeinek bé-
vitését, korszer(sitését, illetve kialakitasat is je-
lenti.

E megallapitdst tAmasztja ald, hogy a vidéki va-
rosok elévarosi vonalai 4ltalaban a tdvolséagi és kor-
nyéki jaratokat is indité helykdzi autdbusz-éallo-
masrdl, illetve palyaudvarrél indulnak ki, 23%-ban
pedig helyi hal6zati Gatvonalon haladnak, ahol a he-
lyi kozlekedéssel azonos megéallékban allnak meg.

Az ismertetettek figyelembevételével e teriileten
mindségi fejlesztési igényként az utasvardk kiépi-
tése, korszer(sitése hatdrozhaté6 meg.

A fejlesztés elveként javasolhaté minden olyan
elévarosi megalldban varéhelyiség létesitése, amely-
b6l az iranyad6 napon kiindulé utasforgalom meg-
haladja a 150 f6t és a létesitmény a teleplilés min-
dennapos életét nem zavarja.

Az el6varosi autdbusz-kozlekedés mennyiségi és
mindségi fejlesztésének lényeges feladatain tal sze-
retnénk réviden Kkitérni arra az altalunk igen fon-
tosnak tartott tényezd6re, hogy a helyi autébusz-
hal6zat racionalizalasi, fejlesztési tervével egyidd-
ben sziikséges elkésziteni a varos elévarosi vonalai-
nak fejlesztési koncepciojat is.

Ezen megallapitdas a kovetkez6kkel tamaszthatd
ala:

— A helyi autébusz-héaldzat racionalizalasdhoz
szlikséges munkahelyi interji  vagy munkahelyi
utasvonzasi felmérés és célforgalmi interja bizto-
sithatja az ingaforgalomra vonatkozé adatokat —
helyk6zi utazasi eszkdzféleség szerinti bontdsban —,
ami alapadatot képez az el6varosi koncepcio kiala-
kitadséhoz.
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5. abra. Debrecen el6varosi autdébuszvonalainak sematikus
vazlata

— A helyi autébusz-kdzlekedési sziikségletek ko-
zép- és hosszU tadvu prognosztizdlasa soran feltétle-
nil szémolni kell az inga- és .kirdndul6forgalom
varhato értékével, amely meghatarozza az el6véaro-
si forgalom tavlati szallitasi feladatait.

— A helyi autébusz-kézlekedési halozat szem-
pontjabdl igen jelentés utasgeneralé centrumokat
alkotnak az el6varosi autdbusz-kézlekedés megalloi,
illetve belsd végalloméasai. Igy a helyi halézati terv
készitésénél az el6varosi forgalomatvételt meg kell
tervezni — varakozo terllet, jarmikapacitais, eset-
leg menetrend vonatkozasdban —s; az el6varosi vo-
nalak esetleges modositdsa legcélszer(ibben ekkor
Oldhat6 meg.

— A helyi autébusz-hél6zat fejlesztési koncep-
cidjdnak kidolgozasa — vonalvezetés, kapacitds és
forgalmi létesitményi terv elkészitése — sordn a
tervez0k sziikségképpen nagy vonalakban — dn.
kordonpont forgalmakként — kidolgoztdk az el6-
vérosi kozlekedés tervének jelents részét is.

— Szamos vidéki varosunkban az elévarosi koz-
lekedés helyi forgalmat is lebonyolit, amire a ta-
rifa lehetéséget ad, és amit a helyi hé&l6zat nem
megfelel6 szinvonala sziikségessé tesz.

O0sszegezve az el6varosi autdbusz-kodzlekedéssel
kapcsolatban ismertetetteket, sziikségesnek érezziik
kiemelni, hogy e kategdria az egyre jelentésebb
szamu el6varosi lakossdg mindennapi életében meg-
hatdroz6 szerepettolt be, és igy olyan preferalt fej-
lesztést igényel, amely képes a kiemelt feladatanak
megfelel6 kozlekedési szinvonalat kialakitani.

IRODALOM
Zsirai l.: Az el6varosi autébuszkdzlekedés-fejlesztés

elvi és gyakorlati problémai Magyarorszagon. Do)k_
tori értekezés. Bp.. 1978.

Zsirai 1.; Az el6varosi autobusz-kozlekedés fejlesztése.
Bp., KOTUKI, 1973. 232—73—40—08 sz. -téma.
Zsiral 1.; Az el6varosi autébusz-kézlékedés fejlesztése.

Bp., KOTUKI, 1974. 42—01/74 sz. téma.
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Egyesuleti hirek

Méajus 4.

A BME Kozlekedésmérnoki Kari Helyi Csoport és az
SZVT Jarm(ergondmiai Munkabizottsaga kozds rende-
zésében elBadas:

Ergondmiai szempontok érvényesulése a csehszlovak
imponitbdl beszerzett Bzmot motorkocsiknal

ElGad6: TILLY KAROLY (KPM VF)

Méajus 5.

A Koézuti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly

rendezésében el6adas:

A Magyar Vas- és Acélipari Egyesiilés tevékenysége és

kapcsolata a kozlekedéssel

Eldad6: SEBESTYEN VILMOS (Magyar Vas_ és Acél-
ip. Egy.)

Méajus 8.

A Kozuti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly

Miszaki Fejlesztési Szakcsoportja rendezésében

el6adas:

Kornyezetvédelmi feladatok az autokdzlekedési val-

lalatok tertletén

El6adé: DR. ENDREI TIBOR (Volan Troszt)

Méajus 9.

Al”\éarosi Kozlekedésjogi Szakosztadly rendezésében
el6adés:

A legfontosabb kozlekedési forgalmi rendelkezések a
gyakorlatban 3

El6adé: DR. SCHAG ANTAL (F6v. F&lgyészség)

Majus 9.

A Tavkozl6 és Biztositoberendezési Epitési F6nokség
Uzemi Szakcsoportja rendezésében el6adas:

A Budapest, Kelenfold—Hegyeshalom vasitvonal tav-
kozlésének korszer(isitése 3

El6ad6: MALKOVITS KAROLY (MAVTI)

Majus 9.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adas:

A postai épitési tevékenysgg fejlesztése
Eload6: DOMJAN KALMAN (PVIG)

Méajus 10.

A Mérndki Szerkezetek Szakosztaly Kotélpalya Al-

lando6 Bizottsaga rendezésében el6adasok:

1 Kotélpalyak acélszerkezeteinek korrozidelharitasa. Az
ajkai palyaknal javasolt NEVIKI technologia
El6ado: 'It')AKAE)S IMRE (K&zép-dunanitali  Szén-

anya

2. Alamivelt fuggopalyak, szallitdgépek és allomasok

viselkedése. Banyakarvédelmi elGrejelzések és tény-

leges talajmozgasok e]térése, a mozgasok kivédése
El6ado: SOPS NI JOZSEF (Tatabanyai Szénba-
nya

Majus 11

A Vasutgépészet! Szakosztaly rendezésében el6adas:
A V. 63. sor. villamos mozdony vontatasi és energeti-
kai jellemz8i, a gazdasagos Uzemeltetés lehet8ségei
Elad6: PERICHT LAJOS (VTKI)

M4jus 11.

Az Alagut- és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: ]

Az 0j osztrdk alagutépitési mod alkalmazasa laza ta®
lajban

El6ad6: Dipl. Ing. JOHANN GOLSER (Ausztria)

Majus 11.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet Ko-
z06s rendezésében el6adas:
PCM-rendszerek a budapesti hal6zatban
El6adék: TARNAY KALMANNE (PKI)

HUSZTI GABOR (PKI)

M4jus \12

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly Fuvarjoga Allando

Bizottsadga rendezésében eléadas:

Hazad és nemzetkdzi fuvarozasi és szallitmanyozasi

problémak .a birdi gyakorlat tiikrében

El6adé: DR. )PATASSY BENEDEK (Legfels6bb Bi-
roésag

Majus 15.

A Postai és Tavkozlési Tagozat MUsorszorasi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:

Radioberendezések tipusvizsgalata az osztrak postanal
El6ad6: HORVATH FERENC (PRTMIG)

Ma4jus 15.

A Hajézasi Szakosztaly rendezésében el6adas:

A Duna—Tisza csatorna

El6ad6: SZELL IMRE (MAHART), )

Felkért hozzaszélok: HABEL GYORGY (MAVTI)
MOLNAR ISTVAN (FOMTERV)

Méajus 16.

VasUtiizemi Szakosztaly rendezésében elGadas:

Eurdpa legkorszeriibb rendezd palyaudvara épilt az
NSZK-béli Maschenben

Elsad6: SZABO LAJOS (VTKI)

(Folytatas a 361. oldalon)



XXVIIl. EVFOLYAM, 1978. 8. SZAM

359

Dr. Megyeri Jend: Vasuti vdganygeometria c. konyvérdél*

DB. UNYI

A koézelmaltban jelent meg dr. Megyeri Jenének,
a miszaki tudoméanyok doktordnak, a Budapesti
Miszaki Egyetem docensének a vasUti vaganyok
geometriai vizsgélatdval és megfelel§ kialakitdsaval
foglalkoz6 koényve. Az értékes és a vasuti palya-
geometria elméleti kérdéseinek tovabbfejlesztését
jelent6 md magaba foglalja a szerz6 nemzetkdzi
érdeklddést is kivalto értekezéseit és a targyra vo-
natkozo szakcikkeit.

A vaslti vagany geometriai kialakitasat és a va-
ganygeometriat meghatarozé jellemzéket — telje-
sen eredeti felfogadsban — a szerz6 a szakirodalom-
ban Gjszer(én, differencidlgeometriai alapon, komp-
lex szemléletben targyalja. A napjainkban annyira
idészeri nagyobb és nagysebességli (a 160 km/h
sebességet meghaladd) vonatkdzlekedés figyelembe-
vételéb6l addédd mozgas sajatossagainak megfeleld-
en a munka a leghehatébban foglalkozik a térbeli
atmenetek (talemelés, atmenetivek) kialakitasaval*
Ezek helyes megépitésével és megfelel§ fenntarta-
saval ugyanis alapvetfen lehet befolyasolni a jar-
miivek nyugodt jardsat, valamint a vasuti kozleke-
dés fizikai és fizioldgiai jellemzG6it a megengedhet6
értékek kodzott lehet tartani.

Az egyenes és a tiszta korives palyarészek geo-
metriai kialakitdsa mind a kisebb, mind a nagyobb
sebességli palyak vonatkozéasaban egyértelmi. A
kozottik levé ,,atmenetek” helyes és egyben gazda-
sagos kialakitdsdhoz nyujt segitséget a konyv, ez-
altal lehet6vé téve a vasuti palyak miszakilag he-
lyes, palyaépitési, illetve péalyafenntartasi szem-
pontbdl gazdasagos megvaldsitasat.

A mi( nyolc fejezetet tartalmaz, kiegészitve iro-
dalmi tdjékoztatéval és négy tablazatfiiggelékkel.

Az els6 fejezet a vasuti palyan mint térgdrbén
végbemen6 mozgas kinematikajat targyalja. Sorra
veszi az egyes kinematikai mozgasjellemz6 vekto-
rokat. Az elmélet alkalmazésaiként a szakirodalom-
ban — beleértve a fizika-mechanika targyu szak-

*Mliszaki Konyvkaidd, 1978, 183 oldal, 92 abra.

BELA

kdnyveket is — els6 izben kézli a gyorsulasvektor
idd szerinti els6 derivaltvektoranak, a h-vektornak
pontos, gyakorlati szamitdsokra alkalmas képletét,
mint a nagysebességl vasuti palyaknal a térbeli at-
meneteket alapvetéen meghatarozé 0Osszefliggést.

A m( masodik fejezete az ives vasati vaganyok
talemelés-atmeneti geometriajat, a harmadik fejezet
a gorbuletatmeneti geometridkat targyalja. Mind-
két esetben megadva a linearis, koszinusz, para-
bola és szinuszos geometridk szamitasi képleteit
egyenes és koriv kodzott, majd azonos és ellenkez6
gorbuletd ivek eseteire.

A konyv negyedik fejezete az atmeneti geomet-
ridk osszehasonlitd vizsgalatat és értékelését tar-
talmazza.

Az 6todik fejezetben a szerzd numerikusan bizo-
nyitja, hogy a gyakorlati szamitasoknal a térbeli
palya gorbuletén az (x, y) sika gorbulettel helyette-
sithetjik; a vasuti jarm({ mozgasanak palyajaul a
jarmi sulypontjanak péalya helyett a vaganytengely
térgorbéjét vehetjik, és a jarmid méreteitbl elte-
kintve, a mozgast mint pontmozgast vizsgalhatjuk.

Hazai vonatkozasban rendkivul idészer(iek a ,,Ki-
térdivek és ivesitett kitér6k” cimet visel§ hatodik
fejezetben foglaltak, mert a hazai UIC 54 és UIC 60
rendszer( kitér6k most vannak kialakitas alatt.

A hetedik fejezetben az atmeneti ivek érintészog-
flggvényei ivmagassagi képletei és a bels6 sinsza-
lak rovidilései talalhaték, végil az utolsé, nyol-
cadik fejezet a lejttorések fugg6leges sugarli leke-
rekitését targyalja.

A vasuti szakemberek szamara rendkivil értékes
m{ el6szér adja biztos alapjat a palya és a jarmd
kdlcsonhatasa vizsgalatanal a probléma pélya olda-
l1ardl valo megkozelitésének.

A mil — mint a mlszaki tudomanyok Uj tovabb-
fejlesztése — nagy ertékkel gazdagitja kozlekedési
irodalmunkat. A koényv jelent6sége tulnyualik ha-
zank hatarain, kilfoldi vonatkozéasban is biztos ér-
dekl6désre tarthat szamot, ezért kivanatos lenne
miel6bbi idegen nyelvi kiadasa.

Koényvszemle

F. Meissner: Trabant

Mdiszaki Kényvkiado, Bp. 1978. 372. old. 379 &bra
(ara kotve: 50— Ft)

A kotet eredetije a Berlinben (NDK), a VEB Verlag
Technik kiadasaban megjelent ,,Trabant — Wie helfe
ich mir selbst?” ¢. m{ 3. kiadasra. A magyar forditas
dr. Buna Béla munkaéja.

A konyv az olyan Trabant-tulajdonosok szamara ké-
szllt, akik jobban szeretnék megismerni gépkocsijukat,
a zavarok és hibak okait, illetve akik bizonyos javi-
tdsokat maguk kivannak elvégezni. A kotet felépitése

is megfelel a javitasi segédkonyvvel szemben tdmaszt-
haté igényeknek.

A 15 fejezetbdl &ll6 kotet elGszoér a javitas néhan
alapfeltételével (szerszamok, munkamenet sth.) foglal-
kozik (1). A tovabbiakban a motor (2), a tengelykap-
csold (3), a sebességvaltomi (4), a kormanymu (5), a
hatsokerék-felfliggesztés (8), valamint a lengéscsilla-
pité (9) javitasi munkait targyalja. Kilon fejezetben
szerepelnek a villamos berendezések (10), a kerekek és
?u_miabroncsok (12) és a karosszeéria (12) javitasai. Be-
ejezésil a kotet a celszerszamokat (13), valamint a
képforrasokat (14) és az irodalmat (15) sorolja fel.
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Az Allami Biztositd szerepe a kdzuti kézlekedés biztonsaganak fokozéasaban

SZILAGYI

A kozuti motorizacié fejlédésével sajnalatosan, de
térvényszerlen egyltt jar a kozlekedési balesetek
szaménak novekedése is.

Az 1971. és 1977. koztti id6szakban a kozuati koz-
lekedési balesetek szdma kozel négyszeresre emel-
kedett; alakulasat az 1. abra szemlélteti.

1. 4bra. A kozuti balesetek szamanak alakulasa — az Allami
Biztositéhoz bejelentett adatok szerint

A balesetek szamanak évi atlagos noévekedési
tUteme 25,1%, ami jelent6és mértékben meghalad-
ja a gépjarmialloméany novekedési Utemét. A fej-
lettebb motorizaciéju orszdgokban e két mutatd
kedvez6bben alakul, ellenétes tendencidt kovet. Ha-
zdnkban ez még nem jelentkezik, s6t, a koévetkez6
néhany évben a baleseti helyzet lényeges javuldsa
sem vérhatd.

A kozuati kozlekedési balesetek megelézése az
egész tarsadalom érdeke, hiszen a balesetek okozta
személyi veszteség és jelent6s anyagi kar egyre no-
vekvd terhiiket r6 a népgazdasagra. 1971. és 1977.
kozott az Allami Biztosité az 1. tablazat szerinti
kartéritési oOsszegeket fizette ki a karosultak ré-
szére.

1 tablazat
A Kifizetett kartéritési 0sszegek

- 1971 =
Ev Ezer Ft 100%
1971 253 426 100,0
1972 407 325 160,7
1973 478 155 188,7
1974 607 827 239,8
1975 686 472 2709
1976 833 340 328,8

1977 1000 878 398,5

A karesemények megoszlasa személyi sériléses
és dologi karos balesetekre az 1971—1976. évek-
ben a 2. tblazat szerint alakult.

JANOS
2. tablazat
Kéaresemények megoszlasa (%)
Ev 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Szem. sér. 123 115 109 94 9,6 79
Dologi 877 885 891 906 94 921
Osszes: 1000 1000 1000 100,0 1000 1000

A személyi sériiléses balesetek aranya az 0sszes
baleseteken beliil ugyan csokkent, de szamuik a
fenti id6szakban megkétszerezddott. Az arany ja-
vulasa a csak anyagi karral jard balesetek szama
erételjesebb (t6bb mint haromszorosara vald) nove-
kedésének tulajdonithato.

A csak anyagi karral jard kozati kozlekedési bal-
esetek ilyen mérték( gyakorisdga tette indokoltta,
hogy a megel6zésben érdekelt szervek nagyobb fi-
gyelmet forditsanak az ilyen balesetek elharitasara
is. Ezért nem volt véletlen tdbb — a kozlekedés
biztonsdgéaval foglalkoz6 — szerv (Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztérium, Kozuti Kézlekedési Tudo-
manyos Kutatd Intézet, Orszagos Kozuti Balesetel-
héaritasi Tanacs) jelentkezése az Allami Biztositonal,
hogy a kozuti balesetek megel&zési és elharitasi
programja keretében sziikséguk lenne a biztositd
altal nyilvantartott balesetek adataira.

1970-ig a Kozponti Statisztikai Hivatal (KSH) a
személysériléses kozuti baleseteken kivil a sze-
meélysérilés nélkili, csak anyagi karos baleseteket
is szdmba vette. A KRESZ mddositdsa utdn a sze-
melysérilés nélkili anyagi karos balesetek teljes
korli megfigyelésére a KSH részérdl nincs mad.

Jelenleg az Allami Biztosité rendelkezik a leg-
teljesebbnek mondhaté baleseti statisztikai adat-
halmazzal, mivel a kozuti kdzlekedési baleseteknek
kb. 90—95%-at rendezi, valamelyik gépjarmi-biz-
tositasi konstrukcié alapjan.

A gépjarmd kéarbejelentd lap informéacidkat tar-
talmaz a kozUti baleset bekdveracezésének okéara, he-
lyére és még egy sor mas szempontra, amely ada-
tok feldolgozasaval és kdzreadasaval orszagos mé-
ret(i, atfogd baleset-megel6zési és -elhéaritasi terv
készitése valik lehet§vé.

Az Allami Biztositd jelenlegi statisztikai rendsze-
re azonban alapvetéen nem a baleseti okkutatast,
hanem bels6, kézgazdasagi elemzéseket segit6 cé-
lokat szolgal. Ennek ellenére bizonyos — a baleseti
helyzet elemzésére alkalmas — megfigyeléseket vé-
gez az intézet: llyenek:

— a kifizetett karok 6sszegének megoszlasa a kar
targya szerint,

— a f6 baleseti okok a kiilénb6z6 gépjarmdfaj-
tdk szerinti bontéasban.

Ezek az elemzések természetesen a biztonsagot
noveld intézkedések megtételére nem alkalmasak.
Ehhez ismerni kell a baleseti gocpontokat, az Gt-



XXVIIIl. EVFOLYAM, 1978. 8. SZAM

és id@jarasi viszonyokat, napszakokat, a vezet0i
magatartasokat stb. Mindezen informaciok kisebb-
nagyobb pontossaggal megtalalhatok a gépjarmd
karbejelentd lapokon. igy tehat ezek feldolgozasa
alapja lehet hosszabb tavra sz6l6, de azonnali be-
avatkozast kivand intézkedések megtételének.

Az anyag tehat adott. A kisérleti célra kivalasz-
tott Pest megyei adatok feldolgozasabol is igen ér-
dekes eredményt, osszeflggesek feltarasat lehetett
nyerni. (Lasd lapunk e szdméanak kovetkezd tanul-
manyat. Szerk.) Talan elmondhat6, hogy tul a kez-
deti nehézségeken, mar vallalni lehet azt, hogy ne
visszamen6leg legyenek feldolgozva a karbejelentd
lapok, hanem azonnal, a karbejelentés soran, mivel

(Folytatas a 358. oldalrol)

Méajus 16.

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztdly Anyagellatési Al-
land6 Bizottsaga rendezésében forum:

A készletgazdalkodas elvi és gyakorlati kérdései a
MAV-jnal .

El6add: DR. NAGY EVA (KPM VF)

Korreferator: MESTER ALAJOS (KPM VF)

Majus 17.

A Vérosi Kozlekedés Jarmiivei Szakosztaly és a Gép-
jarmjavito Szakosztaly kozds rendezésében el6adas és
elyszini bemutato:

Gazdasagos javitasi technoldgia kialakitasa és fejlesz-
tése az IK—200 as aut6busz tipuscsaladnal

El6ad6: BALAZS ANTAL (BKV)

Méajus 17.

A Kozlekedési Anyagmozgatési Allandé Bizottsag ren-
dezésében elGadas:

onrakodo6-gépjarmdveik beruhazasigénye és az alkal-
mazasukkal Kapcsolatos munkaer6-megtakaritas
El6ad6: DR. MESTYANEK ERVIN (Volan Troszt)

Majus 18.

A Vasutgépészed Szakosztaly rendezésében el6adas:

A PA 4—185 tip. dizelmotorokra szerelt RK—4 tip. re-
gulator miikddése és izemi tapasztalatai

El6ad6: BAJOK JANOS (KPM VF. 7. Szako.)

Méajus 18.

A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly és az Organizacios,
Technoldgiai és Epitésgéﬁesitési Szakosztaly kozos ren-
dezésében tanulmanyi ‘kirandulas a tahitotfalui Kis-
Duna-hid megtekintésére

El6adast tartottak:

—a tervezésr6l: DR. DARVAS ENDRE (UVATERV),
—a hi;/itelezésr(il: DR. LOYKO MIKLOS (Hidép.
Vall.

Méjus 18.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosztalya
rendezésében el6adas:

Az automatizélas és az emberi tényez6k szerepe a tav_
beszélé-forgalomban | 3

Eléad6: BOGNAR PALNE (PVIG)
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ilyen médon sokkal pontosabb és ,frissebb” ada-
tok kaphaték, amelyek alkalmasak kismérvi, de
azonnali forgalombiztonsagi intézkedések megtéte-
lére. A Fejér megyei kisérlet mar ilyen jellegd.

Az elért eredmények publikalasa nagyon hasznos
azért is, hogy a kérdésben érdekelt valamennyi —
baleseti okkutatdssal foglalkozé — szerv tudomast
szerezzen a kutatasokrél, az ezzel kapcsolatos gon-
dokrol, de az eredményekrél is. llyen médon el le-
het kertlni a parhuzamos munkat, 6sszehangoltta,
hatékonyabba lehet tenni a kutatast.

Ehhez az Allami Biztositd a sajat eszkozeivel és
lehetéségeivel tovabbra is minden segitséget meg
kivan adni.

Majus 23.

A BME Kozlekedésmérndki Kari Helyi Csoport rende-
zésében el6adas:

Jelz6lampa™osszehangolasok ellenérzésére alkalmas szL
muléciés modell ismertetése

El6ad6: DR. GILICZE EVA (BME Koézi. mérn. Kar)

Majus 23.

A Vasutlizemi Szakosztaly rendezésében el6adas:

A vaslti menetjegykiadas gépesitésének és automati-
zalasanak fejlesztési terve

El6ad6: SZABO SANDOR (KPM VF. 11. Szako.)

Majus 23.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adas:
Postai gochiyatalok épitése
Eldadok: SZUCS LASZLO (PVIG)
TERNER GEZA (POSTABER
MOLNAR JOZSEF (POSTABER)
TABORHEGY! ISTVAN (POSTABER)

Majus 24.

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

Egyuttm(kodés a fuvaroztatokkal a rakodasok szer-
vezésében o

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

Méajus 25.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet ko-
z0s rendezésében tanulménydti beszamolo:

A svéd tavkozlés vendége voltam

El6ad6: SZUCSNE MERENY1 AGOTA (PKI)

Méajus 30.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében elfadas: ] )
Koaxialis és szimmetrikus 'kabelek ardoknyitas nélkili

fektetése . ,
El6ad6: DERSZEGI MIKLOS (Posta Kabeliizem)

Méajus 31.

A Légikozlekedési Szakosztaly és a GTE Repiilgépes
Szakosztélla kdzds rendezésében elGadas:

A Nemzetkdzi Polgari Repllés Szervezete altal elfo-
gadott Uj mlszeres megkozelitési rendszer

El6ad6: ERDEI TAMAS (LRI)

(Folytatas a 383. oldalon)
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kozlekedéstudomanyi szemle

Az Allami Biztosito Pest megyei kozGti baleseti adatainak
kisérleti feldolgozéasa

DE. JANKO

BEVEZETES

Magyarorszagon az 1977. évben a gépjarmdallo-
many kozel 1700000 db volt, a személysériiléssel
jaré kozuati kozlekedési balesetek szama 20 121. Az
Allami Biztosité (AB) kimutatdsa szerint azonban
1977-ben Magyarorszagon kozel 200 000 olyan koz-
Gti kozlekedési esemény (baleset) tortént, amelynél
anyagi kar keletkezett.

A hazai kozuati biztonsdggal foglalkozd kutatdsi
tevékenység feladata, tobbek kdzott — minél tébb
adat felhasznalasaval — altalanos tdrvényszer(sé-
gek megallapitasa, és ezzel a megel6zd tevékeny-
séget folytatok szamdara hatékony segitség bizto-
sitasa.

Az AB-nal rendelkezésre allo évi 200 000 baleset
adatait csak a jelenlegi adatgydjtési és nyilvantar-
tasi rendszer korszer(sitésével lehet a kozuti koz-
lekedéshiztonsagi tevékenység céljaira hatékonyan
felhasznalni. A feladat ennek miel6bbi megvaldsi-
tdsa; a Kozlekedés- és Postalgyi Minisztérium, a
KOTUKI és az AB jelenlegi egylttmikodése ezt a
célt szolgalja.

DOMONKOS-HOLLO

PETEK

1. AZ ADATFELDOLGOZAS
ELOKESZITESE

A kozuti kozlekedés biztonsagaval kapcsolatos
kutat6-okfeltdir6 munkahoz nélkillozhetetlen ada-
tok, amelyek a megtdortént balesetek koriilményeire
vonatkoznak, egyrészt a renddrség altal kitéltott és
a Kozponti Statisztikai Hivatal (KSH) altal gydj-
tott, feldolgozott adatlapokon, masrészt az AB-
nal ugyiratként szereplé gépjarmu-karbejelentd
lapokon taldlhatok meg. A kozuti kdzlekedési bal-
eset kimenetelét6l fligg, hogy azt kdvetben torté-
nik-e rend6ri intézkedés vagy nem.

Az intézkedési folyamatot az 1. dbra mutatja.
Lathat6, hogy csak a személysériléssel jaro kozati
kozlekedési baleset korilményeir6l all rendelke-
zésre részletes és egy harmadik, e munkéra fel-
készitett partatlan személy (a rend6ri helyszineld)
altal rogzitett adatkészlet. Az AB karbejelent6 la-
pokon taladlhat6 adatokat a balesetben részes —
partatlannak nem nevezhet6 — személyek kozik.
(Tébb résztvevl esetén természetesen megvan az
ellendrzés, hiszen a résztvevék kolcsondsen ellen-

r. &dbra. A kozuti kozlekedési balesetek adatainak felvételi folyamata
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Orzik egymés adatait.) Ennek ellenére a gépjarmdi-
karbejelent6 lapon taldlhaté adatok mér jelenlegi
forméajukban is jol hasznalhatok a balesetkutatas,
a megeldz6 tevékenység szdmara.

A jelenleg folyd kutatas egyik célja éppen az,
hogy pontosan korilhataroljuk, mi az, ami a to-
vabbiakban is felhasznéalhat6, és mit, hogyan kell
modositani a gépjarmi-karbejelenté lapon ahhoz,
hogy mind az AB sajat céljaira, mind a kdzuti biz-
tonsagi tevékenységgel foglalkoz6k munkajahoz az
AB hatalmas adatkészlete hasznélhaté legyen.

Az els6 adatfeldolgozasi kisérletre a Pest megyei
baleseteket, illetve azoknak is egy szlikebb korét
vélasztottuk. Az el6készit6 munka féazisait a ko-
vetkezékben ismertetjik,

1.1. A gépjarmi-kéarbejelenté lapok valogatasa

Az AB aktéai kozott azok a gépjarmivel kapcso-
latos karok is szerepelnek, amelyeket nem tekin-
tink kozlekedési balesetnek, és amelyek a jelenlegi
vizsgalatnak sem targyai. (Pl. koccands a garazsbol,
garazsba valé ki-behajtasnal, tlzkar, Gvegkar stb.)

1.2. A valogatott gépjarmi-ikarbejelentd lapokrol
az adatok atirasa el6re elkészitett kodlrlapral

Egy kérbejelent6 lap adatai 5 db sorszamozott, 80
oszlopos lyukkartyara fértek el. A kdédolasi munka
két részbdl allt. Az els6 részben a kodold feladata
volt az esemény attekintése, és a kart bejelentd sz6-
veges magyarazata, valamint a helyszinrajz alap-
jan a baleset természetének, a baleset okanak, a
baleset kimenetelének meghatarozdsa. A maéasodik
részben a kddold mechanikusan &tmasolta a gép-
jarmii-karbejelentén talalhaté adatokat.

A tovabbi 4 kartyan a balesetben részt vevd jar-
mivekre, ezek vezet6ire, a jogositvanyokra, a bal-
eseti helyzetre, a jarmlvek kéaréara és esetenként a
szemeélyek sérilésére vonatkoz6 adatok kerilnek,
amelyek a kéarbejelenté lapon is megtaldlhatok.

A koédrendszer kialakitasanal arra torekedtink,
hogy lehetéség szerint minél tdébb ponton meg-
egyezzék a személysériiléses balesetekre vonatkoz6
statisztikai adatlap megfelel6 kodjaival. Ez az AB
adatfeldolgozdsa eredményeinek a KSH-adatokkal
val6 kdzvetlen 6sszehasonlithatésdga miatt fontos.
igy pl. minden modositas nélkiil sikeriilt felhasz-
nalni a KSH adatfelvételi lap ,baleseteket el§idéz6
okok” kodoléaséara kialakitott tablazatat.

Ugyancsak sikerrel hasznaltuk fel a KSH-adatlap
alabbi kategoriait:

— a baleset természete;
— a baleset kimenetele.

Minden kérdésben természetesen nem igazodhat-
tunk a KSH-adatlaphoz, hiszen az AB gépjarmi-
karbejelent6 lap ezt sok 'esetben nem tette lehet6-
vé. Egy példa: az atfelulet allapotat jellemz6 is-
mérvek a két adatlap esetén eltérek.

1A munkat a BME Kozlekedésmérnoki Kar hallga-
toi végezték. (Vezet6: dr. Magyar Istvan)
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A kodirlap kitoltésének sorrendjét igyekeztiink
minél inkdbb a karbejelent6 lap rovatainak sor-
rendjéhez igazitani, hogy ezzel elkeriilheté legyen
az adatok faraszto és iddigényes keresgélése.

Az els6 lyukkartyanak megfeleld adatmez6ik csak
a baleset kdriilményeinek pontos ismeretében tolt-
het6k ki. Ehhez okvetlenil sziikséges a helyszin-
rajz, a baleseti leirds, valamint az esetleges biro-
sagi vegzés alapos tanulméanyozasa.

A baleset helyének kédolasa egyike a legnehe-
zebben megoldhaté feladatoknak. Mivel a karbeje-
lentd lapon a baleset helye lakott teriileten kivil
az Ut szamaval és km-szelvényével, lakott terileten
belul pedig a helység- és utcanévvel, valamint a
hadzszammal adott, kézenfekvd volt ezen adatok
felhasznéalasa.

A fenti helyazonosit6 adatok koézil egyedil a
helység- és utcanév jelenik meg alfabetikus jelek
forméjaban, a tobbi numerikus jel, igy kézvetlenul
kédszamként alkalmazhat6. A helységnevek kédo-
ladsa a tovabbiakban nem jelentett problémat, mivel
erre a célra a Pest megyei Kozlti lgazgatdsag al-
tal kidolgozott kozség- (véaros-) kddrendszer min-
den mddositds nélkil megfelelének bizonyult. Mi-
vel az utcanevek kédoldsdhoz nem A&llt rendelke-
zéslinkre megfelel6 segédlet, ezeket a kdédolas so-
ran valtozatlan vagy roviditett alakban, alfabetikus
jelekkel tintettik fel a jelenlegi koddrlapon.

1.3. A kodlrlaprol lyukkartya készitése

Ezt a munkat a SZUV szegedi részlege végezte.

1.4. Az adatok szamitogéppel torténé elemzése

A szamitogépes munkat a KOTUKI végezte.2

2. EREDMENYEK

2.1. A gépjarmdi-karbejelent6 lapok el&zetes
vizsgalata

Az AB gépjarmii-karbejelenté lapjain talalhato
adatok elemzését a kizdrélag magéangépjarmivek
részvételével bekdvetkezett balesetek adatainak fel-
dolgozasaval kezdtik. Ennek soran a személygép-
kocsik, motorkerékparok, segédmotoros kerékpa-
rok, valamint az allati er6vel vont jarmlvek bal-
eseteit vizsgaltuk. Az 1976. és 1977. évben Pest me-
gyében el6fordult 2110 baleset adatainak kdédolésa
és lyukkartyara rogzitése tortént meg.

A szamitdgépes elemzés el6tt néhany vizsgélatot
végeztink. Ezek sordn egyrészt a karbejelent6 la-
pok kitdltésének mindségét, masrészt ezek adatai-
nak hitelességét ellenériztik.

El8sz6r a karbejelent6 lapok kitdltésének min&seé-
gét vizsgéltuk. Ennek sordn 500 db gépjarm-kar-
bejelentd lapot néztink at. A vizsgalat az alébbi
rovatok adataira terjedt ki:

2A szamitogépes elemzést Takacs Karolyné (KO-
TUKI) készitette.
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1 tablazat
Az AB gépjarmii-karbcjelent6 lapok kitoltésére vonatkoz6 vizsgalat eredménye
] MegfelelGen kit6l- Hianyosan kit6l-  Uresen haEyott
A vizsgalt rovat megnevezése tott rovatok tott rovatok rovato
db % db % db %

A baleset id6pontja 472 A4 27 54 1 0,2 500 100,0
A baleset helye 255 51,0 229 458 16 32 500 100,0
A gépjarmlvekre vonatkozé
balesett helyzet 285 57,0 115 230 100 20,0 500 100,0
A gépjarmi{ gyartmanya 488 97,6 n 22 1 0,2 500 100,0
A gépjarm szine 440 88,0 53 106 7 14 500 100,0
Id6jaras 407 814 1 02 92 184 500 100,0
Az atfelilet allapota 395 79,0 — — 105 210 500 100,0
Az Utburkolat tipusa 397 794 — — 103 20,6 500 100,0

— a baleset id6pontja; gat nem kell hangstlyozni. Sajnos, a megfeleléen

— a baleset helye; kitoltott rovatok szdzalékos részardnya éppen e két

— a geépjarmivekre vonatkozd baleseti helyzet; jellemz6nél a legkisebb, nevezetesen:

— a gépjarmi gyartménya,; i . .

— a gégiérml’jsgz)i/ne; y — a gépjarmivekre vonatkoz6 baleseti .

_ |d6]éras, helyzet (570@),

— az atfelilet allapota; — a baleset helye (51%).

— az (tburkolat tipusa. Ennek ellenére sem mondhatd, hogy felesleges

A vizsgalat eredményeit az 1 tablazat foglalja lenne ezen adatok feldolgozasa, hiszen a baleset-

0ssze.
A karbejelentd lap rovatai

— ,,megfelelGen kitdltott”,
— . '’hianyosan kitoltott”, illetve
— ,Uresen hagyott”

mindsitést kaptak.

~Megfelel6en Kkitoltott”-nek mindsitettik pl. a
baleset helyére vonatkoz6 rovatot, ha az minden
— az egyértelmd helyazonositashoz szikséges —
adatot tartalmazott (Gtszam, km-szelvény stb.).

»Hidnyosan kitoltott”-nek minésitettik pl. a gép-
jarmivek baleseti helyzetére vonatkoz6 rovatot ak-
kor, ha abban — két résztvevd esetén — csak az
egyik résztvev6re vonatkoz6 adatok voltak feltiin-
tetve.

Amint az 1 tablazatbdl lathato, a ,,megfeleléen
kitoltott” mindsités %-os részardnya a kovetkez6
rovatoknal a legnagyobb:

— a geépjarmd gyartmanya 97,6%0),
a baleset id6pontja 594,4%3,

— a gépjarmd szine (88,0%),
— id6jaras (81,4%),
— az Utburkolat tipusa 79,4%),
— az utfelulet allapota 579,0%3.

Ezen adatok feldolgozasaval értékes, és a fentiek
szerint csaknem a baleset teljes korére vonatkoz6
megallapitasok tehet6k majd, mint pl.

— a jarm(tipusok szerinti baleseti megoszlas;

— a baleset megoszlasa az Utburkolat tipusa és
az utfeltlet allapota'szerint;

— a baleset megoszladsa a nap 0rai, a hét napjai
szerint stb.

A balesetek helyére, valamint a gépjarmdvek
helyzetére vonatkoz6 adatok kiemelkedd fontossa-

slir(isodési helyek kivéalasztdsa még igy is mintegy
négyszer annyi baleset jellemz8i alapjan tortén-
hetne, mint jelenleg, amikor a személyi sériléses
balesetek adataival végzink ilyen vizsgalatokat.
Az altalunk részletesen megvizsgalt 500 baleset
kézil — a karbejelentd lapok adatai szerint — 30
baleset volt személysériiléses. A karbejelentd lap
»S5zemélyi sérulések” rovatanak kitoltése sokszor —
becslésiink szerint az esetek mintegy 50%-4ban —
elmarad. Megfelel§ kitdltése pedig alapvetden
fontos lenne olyan kérdések megbizhatd vizsgala-
tahoz, mint pl. a csak anyagi karos és a személy-
sériléses balesetek szamanak pontos ardnya.

A jov6ben feltétlenul javitani kell a karbejelentd
lapok kitdltésének min&ségét, hiszen ez lényegesen
megnovelné az AB-adatok hasznéalhatdsagat.

A kéarbejelent6 lap adatainak hitelességét ugy
vizsgaltuk, hogy néhany lap adatait tlizetesen 0Osz-
szehasonlitottik a balesetre vonatkozdé rend6ri je-
lentés adataival.

A rend6ri jelentés minden fontos korilményt
tartalmaz, amely jellemz6 a balesetre. A vizsgalat
az aldbbi adatok hitelességének ellen8rzésére ter-
jedt ki;

<

— a baleset id6pontja;

—e a baleset helye;

— a balesetben részt vevd személyek neve;

— a balesetben részt vev6 gépjarmivek rend-
szama;

— a baleset korilményeinek (haladasi sebesség,
latasi viszonyok, forgalmi helyzet) leirasa.

Tapasztalatunk altaldban véve az volt, hogy az
AB karbejelentd lapok adatai megfelelnek a valo-
sagnak, de sajnos — ezt mar a kitéltési min6ség
vizsgalatanal is lattuk — sok esetben hianyosak.
Mind6ssze néhany esetben allapitottunk meg — nem
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A vizsgalt Pest megyei kozuti kozlekedési balesetekben részt vevé jarmivek egymassal vald itkdzésének szama

4 Motor- Smotoros
Megnevezes kerékpar  kerékpar
Motorkerékpar 54 0
Segédmotoros kerékpar 0 0
Ismeretlen 0 0
Személygépkocsi 419 1
Kerékpar 1 0
Allati er6vel vont jarmd 0 0/
0sszesen: 474 1

365
2. tablazat
Isme- Spok K erékos Allzi\ti erc?- )
ZgK. erékpar  vel von 0sszesen
retlen g jarma
0 92 2 0 148
0 0 0 a 0
0 0 0 0 0
6 1492 21 16 1957
0 4 0 0 5
0 0 0 0 0
6 1588 23 16 2110

2. abra. A vizsgalt Pest megyei balesetek szdmanak megoszlasa a hat6ésagi intézkedés, valamint a baleset kimenetele
szempontjabol

tal jelentés — eltérést a karbejelent6 lap és a
renddri jelentés adatai kozott. Ezek a tapasztalatok
is meger@sitik azt, hogy érdemes megkezdeni az
AB baleseti adatainak feldolgozasat, és ezeket az
eredményeket hasznositani kell a balesetmegel§z8
tevékenységben.

22. A vizsgalat kore

Az AB-nal nyilvantartott balesetek kéziil azokat
az eseteket valasztottuk ki, amelyekben a kovetke-
z6 jarmivek szerepelnek:

— motorkerékpar,

— segédmotoros kerékpaér,
— személygépjarmdi,

— kerékpar,

— allati er6vel vont jarmd.

A balesetet okozok és a balesetben részt vevok
»,viszonyat” a 2. tablazat mutatja. Legnagyobb
szamban a személygépkocsi—személygépkocsi ut-
kozés fordult el6, ami a forgalomdsszetétel ismere-
tében természetes is.

2.21. A vizsgéalt balesetek szama a hat6sagi intéz-
kedés szempontjabdl

Az AB Kkéarbejelentd lapjan a balesetnél karosult
(a biztosité szempontjabdl: az ugyfél) adja meg a
megfelel6 rovatban, hogy a balesetnél volt-e haté-
sagi intézkedés.

E szempont szerint kilén valogatva a balesetek
adatait, az aldbbi csoportokat kaptuk:

a) ismeretlen,
b) volt hatdsagi intézkedés,
¢) nem volt hatésagi intézkedés.

Az a)-hoz azok a balesetek tartoznak, amelyek
karbejelentd lapjan vagy nem toltotték ki ezt a ro-
vatot, vagy més okbdl nem &llapithat6 meg, volt-e
vagy sem a helyszinen hatésagi (rend6ri) intéz-
kedés.

A 2. abra a vizsgalt 2110 baleset fenti ismérv
szerinti megoszlasat mutatja. Az esetek 11%-a isme-
retlen, azaz kitdltési hiba miatt nem allapithato
meg, hogy volt-e hatésagi intézkedés vagy sem. A
vizsgalt esetek 13%-anal volt hatasagi intézkedés.
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A hat6sagi intézkedés nélkili balesetek szamanak megoszlasa a baleset kimenetele és természete szerint

A baleset természete isme-
retlen
Ismeretlen 0
Szembe halad6 jarmlvek utkdzése 0
Azonos iranyban halado jarmivek
itkozése 1

Keresztez6 iranyban halado
jarmiivek utkozése

All6 jarmiinek litkdzés

Szilard targynak utk6zés
Farolas vagy a palya elhagyasa
Felborulés jarm(ivel

Egyéb jarmibalesetek

Gyalogos elutése

Utasok balesete

Allatok eliitése

U1 OO0OORLPFRPORrRRERO

Osszesen:

Ezen belil az esetek tobb mint felénél csak anyagi
kar tortént. (A balesetez6k nem tudtak egyméas ko-
z0tt megallapodni, vagy nem volt anyagi kar.) 1604
olyan baleset adatait dolgoztuk fel, ahol nem volt
hatosagi intézkedés. Ebb6l 20 olyan baleset volt (1
stlyos, 19 kénny( sériléses), ahol a személyi sé-
rilés miatt kotelezd lett volna hat6ésagi (renddri)
intézkedés, ennek ellenére ez nem tértént meg.

Megvizsgaltuk, milyen baleseteknél nem volt ha-
tésagi intézkedés (3. tablazat). Lathaté, hogy az a
stlyos sériiléses baleset, ahol nem volt hatésagi in-
tézkedés, ,farolds, vagy a pélya elhagyésa”, tehéat
valészinlileg magédnos baleset. A 19 kénny({ sérulé-
ses baleset eloszlasadt a baleset természete szerint
a 3. tdblazat mutatja. Leggyakrabban (6 esetben)
azonos iranyban haladé jarmivek utkdzése fordult
eld, mig csak anyagi karos esetekben az &all6 jar-
minek Utkdzés gyakorisaga a legnagyobb.

2.3. A vizsgalt balesetek szama, megoszlasa
havonta

A szikitett korl kozati baleseti adatfeldolgozas
12 hénapra terjedt ki (1976. aprilis—1977. mércius).
A havonta el6fordult és a vizsgalatba bevont bal-
esetek szamat a 3. dbra mutatja. Janiusban és ok-
toberben a legnagyobb ez a szdm, bar jelentds el-
térések nem tapasztalhatok.

Arra a kérdésre, hogy egyes honapokban milyen
természetli balesetek fordultdk el6 a legnagyobb
szamban, a 4. tadblazat adatai adnak feleletet.

A tablazathdl lathaté, hogy a vizsgélt események
(2110) legnagyobb része, szdmszerlien 716 (34%)
»allo jarminek tkdzés” volt. Ezt kdveti az ,,azonos
irdnyban halad6 jarm(vek 0&sszeltkdzése” 527 bal-
esettel (25%). A ,keresztezd iranyban halad6 jar-
mivek 0Osszelitkozése” — ebben a vizsgalati kor-
ben — 283 esetben (az esetek 13%-4ban) fordul el6.

A leggyakrabban el6fordul6é ,all6 jarmiinek (t-

halalos

3. tablazat
A baleset kimenetele . )
, . ~ csak anyagi
stlyos koénnyd K&ros 0sszesen
0 0 1 2 3
0 0 3 112 115
0 0 6 397 404
0 0 2 1A 196
0 0 2 640 643
0 0 0 55 56
0 1 1 80 82
0 0 0 13 14
0 0 1 71 73
0 0 1 1 2
0 0 1 0 1
0 0 1 14 15
0 1 19 1579 1604

3. 4bra. A vizsgalt Pest megyei balesetek szdma havonta

k6zés” havi megoszlasat a 4. tablazatbol allapithat-
juk meg, szamuk 1977 janudr, februar hénapokban
a legnagyobb.

Csupan ezekb6l az adatokb6l azonban nehéz
altaldnos kovetkeztetést levonni. Hangsulyozzuk:
csak a magangépjarmivekkel és zomében csak
anyagi karral jaré kozuati kozlekedési balesetekkel
foglalkoztunk.

2.4. A vizsgalt balesetek el6fordulasa a hét
napjai szerint

A hét kilénb6z6 napjain eléforduld balesetek
szdmat, a balesetek természete szerinti bontasban,
az 5. tablazat mutatja. Az osszes vizsgalt baleset
(2110) a 4. abran lathato aranyban fordul el6 a hét
kiulénb6z6 napjain. Hétf6tdl szerddig csokken, szer-
datol vasarnapig meredeken emelkedik a naponta
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A vizsgalt Pest megyei kozuti kozlekedési balesetek szama havonta,

o]

A baleset idGpontja Ex SEy 23y

(honap) 5 8% 8s% 3sf  £4

Ec sz Szd SES 28BS

22 HEL KEB ¥S5E I3
Ismeretlen 7 0 0 0 0
1976. aprilis 1 8 30 17 42
majus 0 10 a4 28 64
janius 1 16 36 37 65
jalius 1 n 56 26 57
augusztus 0 10 62 26 44
szeptember 0 14 52 32 63
oktober 1 18 58 24 54
november 0 17 44 19 51
december 0 17 37 19 56
1977. januar 0 19 2 28 78
februar 0 19 39 15 80
marcius 0 15 44 12 62
egyéb 0 4 0 0
Osszesen: 8l 174 527 283 716

307

a baleset; természete szerint

4. tablazat
A FUicoth S o ¥Vsoo
[%2}
oS8 LBw 22 o8 oo x2 x4 o
SSE £E8E2 ¢S O=8 63 58 I 2
0 0 0 0 0 0 0 77
10 12 3 7 0 0 5 135
9 © 2 6 2 0 4 181
5 5 1 19 1 0 1 187
2 14 2 4 0 0 2 175
3 7 3 7 1 & 0 163
7 7 3 5 0 0 2 185
6 5 0 15 5 0 4 190
9 10 1 2 2 0 0 155
9 14 6 5 5 0 0 168
5 2 2 0 4 0 2 171
7 10 0 5 1 0 0 176
4 2 1 2 0 1 0 143
0 0 0 0 0 0 0 4
76 110 24 77 21 1 20 2110
5. tablazat

A vizsgalt Pest megyei kozuti kozlekedési balesetek szama a hét kilénbdzé napjain, a balesetek természete
szerint

A baleset természete Isme-

retlen  HEtf6 Kedd
Ismeretlen 77 1 1
Szembe halad6 jarm(vek
ltkozése 0 2 20
Azonos iranyban halado
jarmivek utkozése 1 55 71
Keresztez§ iranyban halado
jarmivek tk6zéese 0 40 28
All6 jarmiinek tkozés 2 98 77
Szilard targynak (tkdzés 1 12 14
Farolas vagy a palya elhagyasa 0 26 6
Felborulas jarmivel 0 3 2
Egyéb jarmibalesetek 0 10 12
Gyalogos elltése 0 3 3
Utasok balesete 0 0 1
Allatok eliitése 0 4 2
dsszesen: 81 273 237
eléforduld balesetek szadma. (Kulénosen érdekes

lesz azoknak a baleseteknek hasonl6 adatait meg-
vizsgalni és a 4. abraval dsszehasonlitani, amelyek-
ben tehergépjarmiivek is szerepelnek.)

A hét egyes napjain el6fordult balesetek termé-
szetlik szerinti relativ gyakorisagat a 6. tablazat
mutatja. A hét minden napjan az ,Lall6 jarmiinek
Utkdzés” baleset fordul el6 a legnagyobb gyakori-
saggal, kivéve a vasédrnapot, amikor az azonos
iranyban haladé jarmlvek 0&sszeltkdzése a leg-
gyakoribb.

A baleset idépontja (nap) .
dssze-

h ) Vasar-

Szerda  Csit. Péntek Szombat nap sen
20 29 20 27 37 174
48 51 69 85 147 527
3l B 2 49 n

101 % 87 119 134 716
13 7 1 8 ! 7
2 2 2 4 ° 2

0 0 0 0 0 !

2 2 3 3 4 2
236 21 265 34 43 210

2.5 A balesetek szdma és a balesetek helye-

A gépjarmiikarbejelentd lapok elemzése soran
a balesetek helyére vonatkoz6 informaciok segitsé-
gével megallapithaté volt, hogy lakott teriileten
kival vagy beldl, illetve hogy utak keresztez6dé-
sében vagy azon kivil tértént-e a baleset. Erre vo-
natkoz6 elemzést mutat az 5. 4bra.

A 2110 vizsgélt baleset 22%-a tortént lakott te-
rileten kivil és 68%-a lakott terlileten belul (az
esetek 10%-a nem azonosithatd.) A lakott terileten
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4. 4bra. A hét kulonb6z6 napjain eléfordulé balesetek szadma

kivuli balesetek zéme: 87%-a nem Utkeresztez6dés-
ben, hanem .azon kivil tértént (természetesen csak
a vizsgalt 2110 Pest megyei eseményrdl van sz0).
Ezek kozil legnagyobb gyakorisaggal az azonos
iranyban halad6 jarmivek d&sszeltkdzése fordult
elé.

Az Utkeresztez6déshben tdrtént 60 baleset kozul
legnagyobb gyakorisagu a keresztezd irdnyban ha-
ladé jarmivek 0Osszelitkdzése volt. Gyakori az azo-
nos iranyban haladdk 6sszeutkdzése is, ez szintén
tipikus csomdponti baleset.

Jelen cikknek nem feladata a balesetek elkeru-
lése érdekében teend6 intézkedések, miiszaki meg-
oldasok meghatarozasa — annyit azonban itt érde-
mes megjegyezni, hogy az 5. dbran lathatd tablazat
mélyebb elemzésével, a szadmok tovabbi bontasa-
val lehet a balesets(ris6dési helyeket, a tipikus
baleseteket és a beavatkozas helyét, mddjat meg-
hatarozni.

Lathaté példaul az 5. dbran, hogy lakott terile-
ten kivul és lakott tertileten belll a k6zati csomo-
pontokban a keresztez6 iranyd forgalom utkdzése
fordul el6 a leggyakrabban. Els6 és legfontosabb
feladat tehat a csomdpontok forgalomtechnikailag

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

helyes kialakitasa, vagyis az els6bbségi jog megad-
hatésaganak objektiv feltételeit kell biztositani.
(Nem szdlunk most a szubjektiv feltételekr6l, az
emberi tényezd6krdl.)

Mas a helyzet azonban az ,azonos irdnyban ha-
lad6 jarmiivek Osszeltkdzése” és az ,allo jarmiinek
Utk6zés” balesetekkel. A lakott tertileten kivil ez a
két balesetfajta nagyobb gyakorisaggal fordul el6,
mint a lakott teruleten belil. Az okok részletes
meghatarozdsa tovabbi elemzést igényel; feltehe-
téen a legnagyobb szerepe a fenti helyzet kialaku-
lasaban az emlitett helyeken megengedett eltérd
forgalmi sebességnek van. A lakott terlleten kivili
Utkeresztez6dések olyan kialakitasat kell megva-
l6sitani, hogy az els6bbségi kérdéseken kivil az
azonos irdnyban halad6 jarmilvek Osszelitkbzése és
az allo jarminek tkdzés lehetdsége a leheté legke-
vesebb legyen. Erre szdmos hatdsos megoldas is-
mert.

Az Utkeresztez6désen kivil tortént balesetek re-
lativ gyakorisaganak abrai is eltéré6 képet mutat-
nak a lakott teruleten kivili és lakott terileten
belili baleseteknél. Mig az el6bbi esetben az azonos
iranyban halad6 forgalom jarmivei kozotti Utko-
zések dominalnak, addig az utobbi esetben az all6
jarm(nek tkozés relativ gyakorisaga a legnagyobb.

Minden tovabbi elemzés nélkil egyértelmien
megallapithatd, hogy mind a forgalomtechnikai,
mind a balesetmegel6z6 tevékenység feladata el-
téré a lakott tertleten kivuli, illetve a lakott teri-
leten belili forgalom esetén.

2.6. A balesetek eloszldsa féutvonalak szerint
Pest megyében

Pest megye gydriként veszi korul Budapestet, a
f6 kozlekedési utak sugérirdnyban atszelik a me-
gyét (6. abra).

A Pest megyei szakaszon az egyes utakon eléfor-
dul6é balesetek szamat a 7. tablazat mutatja. (A< 1
jell oszlopban az ismeretlen, illetve hibas kddokkal
jelolt események taldlhatok, szam szerint 102.)

Az egyes f6utvonalak Pest megyei szakaszanak
100 kilométerére atlagosan a 8. tablazatban kozélt

6. tablazat

A hét egyes napjain el6fordulé balesetek relativ gyakorisdga (%), a baleset természete szerint

A baleset termeszete Heétfo
Ismeretlen 0,37
Szembe halad6 jarmivek (tkdzése 7,69
Azonos irdnyban halad6 jarmivek utkdzése 20,15
Keresztezd iranyban halad6 jarmivek utkdzése 14,65
All6 jarmUnek Utkozés 3590
Szilard targynak (tkozés 4,40
Farolads vagy a palya elhagyasa 9,52
Felborulas jarmavel 1,10
Egyéb jarm(balesetek 3,66
Gyalogos elitése 1,10
Utasok balesete 0,00
Allatok eliitése 1,47

Al baleset ideje (nap)

Vasar-
Kedd Szerda ~6k”~ Péntek Szombat nap
0,42 0,42 0.00 0,00 0,00 0,23
8,44 8,47 12,03 7,55 8,08 8,35
29,96 20,34 21,16 26,04 25,45 33,18
11,81 13,14 13,69 12,08 14,67 15.80
32,49 42.80 40,66 32,83 35,63 30,25
591 551 « 290 528 2,40 158
2,53 381 373 6,04 5,09 6,09
0,84 0,85 0,83 151 180 113
5,06 297 332 6,79 479 135
127 0,85 0.83 0,75 1,20 113
0,42 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,84 0,85 0,83 113 0,90 0.90
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Osszesen  vizsgalt

2110
Lakott teriileten kivil:
u7u baleset
Nem Ut-kér-ben: Utkeresztez6désben
A1u  baleset 60 baleset

Relativ
A gyakorisag

Baleset természete

Szembe haladOi jarmu
vek 0Osszelitkdzése

Azonos iranyba halado
jarmuvek Osszelitkozése

Keresztez6 irdnyba hala
dé jarmivek oOsszelitk

Al jarm(ivek Utkozés
Szilard targynak (it -
kozés
Farolés vagy palyaéi -
hagyas

Felborulds jarmdvel
Egyéb jarmiibalesetek
Gyalogos elitese
Utasok balesete

Allatok eliitese

baleset
ebbdl

Ismeretlen
93 baleset

Lakott teriileten bell:
14037 baleset

Egyéb helyen
106 baleset

UtkeresztezGdésben.
268 baleset

Nem 61-kér-bér
1169 baleset

5. 4bra. Lakott teruleten kival és belal tértént balesetek relativ gyakorisdga Pest megyében, a balesetek természete
szerinti bontasban

6. dbra. Pest megye vazlatos térképe a f6 kozlekedési utakkal

baleseti szam jut. Ugyanebben a tablazatban talal-
hatok a személyi sériiléses balesetek alapjan, a f6-
Gtvonalak teljes hosszédra sz&mitott (baleset/100
km) mutatdk.

Az altalunk szamitott mutaténal a figyelembe
vett balesetek els6sorban nem személyi sériiléssel
jarék, hanem csak anyagi karosak voltak és tul-
nyomarészt személygépjarmiivekkel és motorkerék-
parokkal kapcsolatosak. Eppen ezért érdekes ossze-
hasonlitani az egyes fédtvonalak adatait. A 8. tab-
lazatban az 1975. évi atlagos napi forgalomnagysag

mellett az atlagos napi személygépjarmii-forgalmat
is megadtuk. A balesetek relativ gyakorisdga a 9.
tablazatban taldlhaté.

A KSH altal az 1976. évre szamitott, atlagosan
100 km-re jutdé személyi sériiléses balesetszam sze-
rint a legkedvezébb az 1-es sz. Ut és legkedvezdt-
lenebb az 5. és 2 sz. ut. A sorrend:

1, 4,7, 6., 3,5, 2 (f6atvonalak).

A Pest megyei szakaszra, az AB adatai alapjan
szamitott (baleset/100 km) mutatd szerinti sorrend:

1., 5, 4,6, 7,3, 2 (f6utvonalak).

Erdekes, hogy az elsé és az utolsd, azaz a leg-
kedvez8bb (1. sz. f6utvonal) és a legkedvez6tlenebb
(2 sz. féutvonal) ugyanaz mindkét sorrendnél. Az
5. sz. f6uatvonal pozicidja valtozott a legnagyobb
meértékben a kétféle alapon szamitott sorrendnél:
amig a teljes szakaszra a KSH-adatok alapjan a
legkedvez6tlenebb helyzetet mutatja, a Pest megyei
AB-baleseteket tekintve kedvezé a baleseti hely-
zete.

A 8. tablazat adatait vizsgalva, nem talalhaté kor-
relacio az ANF3és a fajlagos baleseti mutatok ko-
z6tt. A forgalomnagysag, forgalomdsszetétel és a
balesetek szama ko6zotti kapcsolat kimutatasahoz
részletesebb elemzés és tobb adat, illetve mas di-

menzidju forgalomnagysag-értékek sziikségesek.

iAtlagos napi forgalom (jarmd nap)
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7. tablazat
A vizsgalt Pest megyei balesetek szdma a féutvonalakon
A baleset természete <1 1 2 3 4 5 6 7 >7 oggrz]e-
Ismeretlen I 0 0 0 0 0 0 0 4 a
Szembe halad6 jarm(vek Utkozése 4 0 1 5 9 1 1 0 153 174
Azonos irdnyban halad6 jarmvek Utkdzése 12 3 30 2 8 1 6 15 410 5%7
Keresztez6 iranyban halad6 jarmivek
utkozése 3 3 5 5 4 4 1 1 257 283
Allé jarm(inek (tkdzés 1 1 10 7 9 3 0 4 681 716
1 0 3 0 0 0 0 0 72 76
Farolds vagy a pélya elhagyasa 2 1 4 2 m 1 1 1 1 97 110
Felborulas jarmdivel 0 0 2 1 2 0 2 0 17 24
Egyéb jarmibalesetek 0 0 0 2 0 0 0 0 I6 77
Gyalogos ellitése 0 0 3 0 1 0 0 0 17 21
Utasok balesete 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1
Allatok elutése 2 0 1 0 2 0 0 0 15 20
0sszesen: 102 8 59 4 46 0 n 2 1799 2110
) 8. tablazat

A f6atvonalak Pest megyei szakaszainak hossz- és forgalmi adatai, valamint az AB- és KSH-adatok alapjan
szamitott baleseti mutatok

. . Atlagos napi A AB-.adatokb6l  KSH-adatokbol
A Pest méryéi _ AUag°s napi dlygép- A szemelygép- iszamitott xmitott (Bal-
A féutvonal szaruac\f for aaI%m r21&75) . SZEMEIYQgeED jarmi-forga Iszarmiio szamitott (Ba
s7ama hogsza (km) Pest megyében jarr(gzu-forgadom lom aranya (baleset/100 km) eset/100 km)
gk/map) mutatd mutato
(Pest megye) * (%) Pest megyében (Teljes Gthosszra)*
1 21,2 12342 8793 71,2 37,6 70
2. 28,9 7525 4548 60,4 203,7 114
3. 35,2 9709 5892 60,7 1249 107
4 75,2 5379 3052 56,7 63,3 73
5. 411 6719 3946 58,7 48,5 114
6. 136 5058 3263 64,5 80,8 106
1. 18,7 13216 10 207 77,2 1122 78
*Kozlekedési balesetek, 1976 Bp., KSH. (56. oldal)
9. tblazat

A balesetek szdmanak relativ gyakorisaga (%), a baleset természete szerint, az egyes féutvonalakon

A baleset természete A féatvonal szama

<1 1 2 3 4 5 6 7 >7

Szembe halad6 jarm(vek
Utkozése 392 0,0 1,69 11,36 19,57 5,00 9,09 00 8,50
Azonos iranyban haladé
jarmivek (tkozése 11,76 37,50 50,85 50,00 39,13 55,00 54,55 71,43 22,79
Keresztezd iranyban halado
jarmivek (tkdzese 2.9 37,50 847 11,36 8,70 20,00 9,09 4,76 14,29
All6 jarmiinek Utkozés; 0,98 12,50 16,95 15,91 19,57 15,00 0,0 19,05 37,85
Szilard targynak (itkozés 0,98 0,0 5,08 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,00
Farolds vagy a palya elhagyésa 1,9 12,50 6,78 4,55 2,17 500 9,09 4,76 5,39
Felborulas jarmdvel 0,0 0,0 3,39 2,27 435 0,0 18,18 0,0 0,94
Egyéb jarmibalesetek 00 0,0 0,0 455 0,0 0,0 0,0 0,0 4,17
Gyalogos ellitése 0,0 0,0 5,08 0,0 2,17 0,0 0,0 0,0 0,94
Utasok balesete 00 0,0 00 0,0 0,0 00 0,0 00 0,06
Allatok eliitése 1,9 0,0 1,69 0,0 4,35 00 00 00 0,83
2.7. A kozati balesetek kovetkeztében keletkez6 kar keztében keletkezett karok 0Osszehasonlitasara. A

eloszlasa a baleset természete alapjan 7. abra azt mutatja, hogy a kulénb6z6 természeti

baleseteknél az AB atlagosan mennyit fizetett ki,
g ,, s . illetve ezek a kifizetett k&rosszegek milyen elosz-

A gépjarmd-karbejelentd lapok koédolasa soran last kovetnek. Lathat6, hogy a legtdobb balesettipus-
az AB altal kifizetett kérésszegeket is rOgZitettUk, nal a |egnagyobb gyakoriségu Oszté|ykéz a (3001_
igy lehet6ségiink volt a kiillonb6z6 balesetek kdvet- 5000) Ft. Az atlagértékek az abrabol kiolvashatok.
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7. abra. A Dbalesetek el6forduldsdanak gyakorisaga az AB altal kifizetett karosszegek osztdlykozeiben, a baleset termé-
szete szerinti bontasban

8. 4bra. A kulonbozd természetli balesetek relativ gyakorisaga az egyes kardsszegeken belil
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9. &bra. A kulénb6zé baleseti okok el6forduldsdnak

A legnagyobb atlagos kar a ,felborulds jarmi-
vel” baleseteknél keletkezett, mig a legkisebb az
»allo jarmilnek (tkdzés”-nél, ami 716 esetben for-
dult el6 és a Kkifizetett karésszeg 2593 Ft/baleset
volt. Erdekes, hogy az ,azonos iranyban halado
jarmiivek osszeutkdzése” és a ,keresztez6 irdnyban
halad6 jarmiivek &sszeutkdzése” esetén a kifizetett

kardsszeg atlaga nem kilénbodzik jelentésen; az
el6bbinél 4989 Ft/baleset, mig az utébbinal 5166
Ft/baleset. A szembe halad6é jarmlvek dsszeltkdzé-
sénél lényegesen nagyobb kéarok keletkeznek, itt
az atlag 8357 Ft/baleset.

Erdemes megvizsgalni, hogy a kardsszeg egyes
osztalyk6zeiben milyen természetli baleset relativ
gyakorisaga a legnagyobb. A 8. abrabdl lathato,
hogy az elsé 6t osztalykdézben (3000 Ft kardsszegig)
legnagyobb gyakorisaggal az ,Aall6 jarminek tko-
zés” fordul el8. Az ezt kévet6 tobbi harom osztaly-
kdzben (20000 Ft-ig) az ,azonos iranyban halado
jarm(vek 0sszeutkdzése” szerepel a legnagyobb
gyakorisaggal. A 20 000—50 000 Ft-ig terjed6 kér-
0sszegeknél a relativ gyakorisdg a ,,szembe halado
jarmilvek 0Osszeltkdzéseé”-nél 29,8%; valamivel na-
gyobb, mint az ,azonos irdnyban haladdé jarm(vek
Osszeltkozése” esetén (26,3%).

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

relativ gyakorisdga a kifizetett kardsszegek osztalykdzeiben

2.8. A baleset oka és a kifizetett kardsszeg
kozotti dsszefliggés

Az AB adatai segitségével a baleset oka és a
karosszeg kozotti ardnyok vizsgalataval tulajdon-
képpen az hatarozhatd6 meg, hogy bizonyos szabaly-
sértések az el6fordult baleseteknél atlagosan mi-
lyen karral jarnak. Természetesen a jelen cikkben
vazlatosan bemutatott vizsgalat nem alkalmas ar-
ra, hogy példaul a széban forgdé kérdésre pontos
valaszt adjon — a cél ebben az esetben csupan a
lehetéség bemutatasa. Mégis, mar a szlkitett adat-
bazis segitségével érdekes kapcsolatok mutatha-
tok ki.

A 9. abra az egyes — KSH altal is hasznalt ter-
minolégia szerinti — baleseti okok (szabalysérté-
sek) és a keletkezett (pontosabban az AB altal ki-
fizetett) karok osszegének eloszlasat mutatja. A
nagyobb szadmiban el6fordulé esetekben a 3001—
5000 Ft kozott kifizetett k&rosszeg relativ gyakori-
sdga a legnagyobb.

Erdekes, hogy a sebesség nem megfelelé alkal-
mazasa esetén az 500 Ft-ig terjed6 karok fordultak
elé6 a leggyakrabban. Ez bizonyos mértékig a bal-
eseti ok megitélésére jellemz8. Nehezen hatarozhaté
meg, hogy egy-egy balesetnél milyen szerepet jat-
szott a ,,sebesség nem megfelel§ alkalmazésa”, més
szoval a jarm( vagy jarmlvek sebessége a baleset
elétt. 1
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AZ AB ALTAL KIFIZETETT
KAROSSZEG OSZTALYKOZEI (Ft)

10. 4bra. A baleseti okok relativ gyakorisdga a kifizetett karosszegek szerint

A ,sebesség nem megfelel§ alkalmazasa” miatt
bekdvetkezett balesetekre atlagosan 4869 Ft/bal-
eset Osszeget fizettek ki a vizsgalt egyéves idé-
szakban.

A 10. abran azt mutatjuk be, hogy a vizsgalt
Pest megyei baleseteknél az egyes kardsszeg osz-
talykozokon belul mely baleseti okok fordulnak elé
a leggyakrabban. Az 500 Ft-ig terjedd osztalykoz-
ben a ,,sebesség nem megfelel6 alkalmazasa”, az ezt
kovetd négy osztalykdzben (3000 Ft-ig) a ,jarmdi-
vezetd egyéb hibaja” ok szerepel a leggyakrabban.

A kovetkezd kardsszeg osztalykézokben, 50 000
Ft-ig a ,,megallasi kotelezettség elmulasztasa” a leg-
gyakoribb. Az adott vizsgalati kérben az 50 000 és
100 000 Ft kozotti karosszeggel két baleset szerepel;
az egyik az el6zés szabalyainak meg nem tartasa-
b6l, a masik pedig mdszaki hiba miatt kdvetke-
zett be.

3. TOVABBI FELADATOK

Annak ellenére, hogy a gépjarmi-karbejelent6
lapot nem elsésorban a baleseti okkutatas szem-
pontjai szerint alakitottak ki, ezen lapok adatainak
feldolgozasaval és elemzésével szamos értékes —
a balesetekre és koriulményeikre jellemz6 — meg-

allapitas tehet6. Ehhez azonban mindenekel6tt az
sziikséges, hogy a ikarbejelentd lapok Kkitdltése
megfelel6 pontossaggal torténjék.

Amint azt kordbban emlitettik, leginkabb a bal-
eset helyére és a gépjarm(vek baleseti helyzetére
vonatkozé adatok a legpoentatlanabbak, leghidnyo-
sabbak. Hasonlé mondhaté el a gépjarmii-karbeje-
lent6 lap ,,személyi sériilések” rovatairol is.

A cikkben emlitett Pest megyei balesetek vizsga-
lata folytatddik és az adatbazis kiegészitése is meg-
térténik ebben az évben. Ugyanakkor az Allami
Biztositd aktiv koézremiikédésével, Fejér megyében
az Osszes személyséruléses és csak anyagi karos
kozati balesetek adatainak egyiittes és folyamatos
elemzését szervezzik. A munkéban a KPM Kozuti
lgazgatésag szakemberei is részt vesznek; igy az
eredmények koOzvetlen hasznositasanak lehet6sége
adott.

IRODALQM

K?_|Z'Iekfd|é5i balesetek 1976. Bp. Kozponti Statisztikai

ivatal.

Az Allami Biztositd baleseti adatainak feldolgozasa és.
elemzése Pest megyében, Bp.

Kézuti Koézlekedési Tudomanyos Kutaté Intézet (13—
05 77. sz. témajelentés).
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NEMZETKOZI SZEMLE

kozlekedéstudomanyi szemle

A vasutak villamositasanak helyzete*

Az 1970—1975. évek kozott a vilag vasutjain je-
lent6s munkat fejtettek ki a vonalak villamositasa
terén.

1972 elejéig a vilag villamositott vasutjainak lze-
mi hossza tobb mint 140 000 km-t tett ki, vagyig
a vaslti halézat dsszhosszanak kb. 11%-4t. A vil-
lamositott vonalak hossza tovabb novekszik, mind
a meglevé vonalak villamos vontatasra vald atal-
lasaval, mind Ujak épitésével.

A fejlett kapitalista orszagok kozil a legnagyobb
villamositott vonalhdlézattal az NSZK rendelke-
zik. Az emlitett id6északban hosszuk 1400 km-rel
nétt, és 1975 végére elérte a 10 300 km-t. A villa-
mositott vonalak ardnya a vonalak 6sszhosszdban
32,3%-ot tesz ki; az 6sszes szallitdasoknak kb. 80%-
at végzik rajtuk. A villamos vontatas bevezetésével
jelentésen emelkedett a vonalak atbocsato- és szal-
litoképessége, novekedett a vonatok menetsebes-
sége.

A mozdonyparkot 0j sorozatd villamos mozdo-
nyokkal bdvitik. A személyforgalomban 6 tengelyd,
7300kW-o0s villamos mozdonyokat hasznalnak, ame-
lyek maximalis sebessége 200 km/h; az aruszalli-
tdsok lebonyohtasara 0j, maximum 120 km/h se-
bességli villamos mozdonyokat helyeztek Uzembe.
1972-ben elkezdték a nagyobb sebességl villamos
mozdonyok bevezetését. Kisérleteket végeznek a
villamos motorvonatok 0j, impulzusos irdnjutasi
rendszerére vonatkozéan. A villamos goérdil6allo-
many 2680 villamos mozdonybdél, 300 valtakoz6- és
147 egyenaramu villamos motorvonatb6l és 237 ak-
kumulétoros kocsibol All.

Olaszorszagban a vasdthalézatnak kb. fele
(47,1%) villamositott. 1975-ben a 20 200 km-es vas-
Gth&ldzath6l 9500 km-t villamos vontatds szolgélt
ki, ezeken bonyolddott le az 6sszes szallitasok kb.
90%-a.

Franciaorszagbhan az allami vasutak hossza az
1975. év végén 34 300 km volt, amelyb6l 9300 km
villamositott. 1970-hez képest a villamositott halo-
zat hossza lényegében nem valtozott. Ez azzal ma-
gyardzhatd, hogy a 70-es évek végére Franciaor-
szagban valdjaban befejezték a vasuati haldézat 20
éves villamositasi programjat. Jelenleg az orszag-
ban villamos vontatassal végzik az o6sszes szallita-
soknak kb. 76%-at.

Ennek ellenére a vasutak villamositasa iranti ér-
dekl6dés nem csdkkent; 1983-ig évente atlagosan
200 km vonal villamositasat tervezik. Ezen id6szak
folyaman, tobbek kozoétt, befejezik az Gj 25 kV, 50
Hz-es valtakozé arammal villamositott Parizs—
Lyon vonal épitését. E vonal bekapcsoldsaval Pa-
rizs és Marseille k6zétt négyvaganyu villamositott

*A Zseleznodorozsnlij Transzport 1978. évi 2 szama-
ban megjelent szerkesztGségi cikk nyoman. Forditot-
ta Raczne Kovacs Agnes.

févonalat fognak Gzemeltetni. Egy sor vonal villa-
mositasat 1983—1990-re tervezik.

A nagy sebességl forgalomra alkalmas vonalak
hossza jelenleg kb. 5000 km, amelyeken a menet-
sebesség 140 km/h vagy ennél is tobb Ebb6l 1200
km-en a sebesség 160 km/h, 160 km hosszon pedig
a sebesség 200 km/h-ra novelhetd.

Korszer(sitik és maédositjdk a villamos go6rdil6-
allomany szerkezetét, intézkedéseket hoznak maxi-
malis egységesitésére. Az 0j villamos mozdonyok
egységesitett vezetdfilkével és vezérl6pultokkal,
karosszériaval, alvazzal és sok mas szerkezeti egy-
séggel, valamint alkatrésszel rendelkeznek. A moz-
donyok egyes sorozatainak karosszéridja olyan Kki-
alakitasu, hogy az elektromos berendezések kilén-
féle blokkjainak cseréje lehet6vé teszi az egyen-
aram0 villamos mozdonynak valatakoz6 aramuva
vagy mindkét rendszerlivé valdé atalakitasat. A
nagy teljesitmény(d 0(j villamos mozdonyokon egy-
motoros forgévazakat alkalmaznak, kett6s attételd
vontatasi reduktorral, amely lehet6vé teszi, hogy
ugyanazt a villamos mozdonyt mind az aru-, mind
a személyszallitasban hasznaljak.

Jelenleg a francia vasutakon korszer(i, 2500—
6000 kW teljesitmény( villamos mozdonyokat lze-
meltetnék. A 3000 kW-os egymotoros forgdvazu és
kett6s attételld reduktoros villamos mozdonyok ma-
ximalis sebessége 90 vagy 150 km/h. 4400 kW-ig az
egymotoros forgévazu villamos mozdonyok na-
gyobb kapacitasuak, és menetsebességiik, beszerzési
koltségeik hamarabb megtérilnek.

A villamositott &llami vasutak hossza Nagy-Bri-
tannidban a vizsgalt id6szakban 400 km-rel nétt és
1975 végére elérte a 3600 km-t. A villamositott vo-
nalak ardnya a halozat 6sszhosszdahoz viszonyitva
kb. 20%. A vasutak villamositasa folytatodik.

A vonalak villamositadsa és ezzel kapcsolatosan a
vonatok menetsebességének emelése hozzajarul a
vasUti személyszallitds teljesitményének ndvelésé-
hez, kiulénésen a 300—600 km-es tavolsagon. A
London—Manchester, London—Liverpool szakaszok
villamositasa utan a személyszallité vonatok atla-
gos menetsebessége itt elérte a 120—122 km/h-t. Az
intenziv személyforgalmd London—Crewe vonal
villamositasa (ahol naponta 100 par személyvonat
kozlekedik) 145—160 km/h sebesség elérését bizto-
sitotta.

A vaslUtvonalak villamositasaval kapcsolatban
tobb mint 160 km/h sebességli forgalomra alkal-
mas, Uj villamos vonatok kialakitasan dolgoznak.
Az Uj mozdonyok 3700 kW-os teljesitmény(i soroza-
tai keretes felfiiggesztés(i vontat6 motorral, a leg-
nagyobb teljesitménjrl tirisztoros aramatalakito be-
rendezéssel fognak rendelkezni és lehetvé teszik a
reosztatos fékezést. Kidolgoztak a 4400 kW teljesit-
meény(l gyorsvonati villamos mozdony tervét, 200
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km/h menetsebességre. 1974-ben a véltakoz6aramu
villamos mozdonyok szdma 229 volt.

Néhany europai orszdg, pl. Svajc, Svédorszag,
Norvégia, Hollandia befejezte vagy kozel &ll vas-
Gtja  villamositasi programjanak befejezéséhez.
Svajcban a villamositott vonalak 6sszhossza 2911
km, vagyis az 6sszhal6zat 99,5%-0s. Villamos von-
tatassal bonyolitjdk le a vasuti 6sszaruforgalom
99,7%-at. Svédorszagban a vasutak 11 500 km-es
0sszhosszabol kb. 7000 km-t villamositottak, vagyis
az 0sszhal6zat 61%-at. Ezeken a vonalakon teljesi-
tik az osszes szallitdsoknak csaknem 95%-at. A
holland vasuthal6zat tébb mint fele villamositott:
a 3100 km-es 0sszhalézatb6l 1600 km-en &ttértek a
villamos vontatasra. Ezeken a vonalakon a vasUti
osszaruforgalom 76%-a bonyolddik le.

Ausztriaban a villamositott vonalak hossza 2700
km, vagyis a teljes vasuti halézat 47%-a. A villa-
mositott f6vonalakon teljesitik az Osszes szallitasok
kb. 90%-4at. Az utébbi években Ausztridt a szom-
szédos orszagokkal 6sszekodtd szakaszok villamosi-
tasat végzik, igy 1976-ban attértek a villamos von-
tatasra az Ausztriat Magyarorszaggal 6sszekot6 vo-
nalon. Befejez6dik a Jugoszlavia felé vezet§ sza-
kasz villamositasa; e vonal hataradllomasa, Spiel-
feld-Strass lesz a villamos vontatds két rendszeré-
nek talalkozasi pontja. Ebben az évben tervezik
befejezni a Csehszlovédkia hatdrdig vezet6 szakasz
villamositasat.

Az orszag méreteihez viszonyitva jelent6s villa-
mositasi programot valdsitanak meg Belgiumban.
1979-re tervezik a vasut 450 km-én a villamos von-
tatdsra valo attérést. A kozlekedés fejlesztésére
szant pénzeszkdzok legnagyobb részét a villamo-
sitas koltségei teszik ki. Folytatédik a vasutak
1969-ben megkezdett villamositdsa Finnorszagban.
Az utobbi években villamositottdk a Helsinki—
Riihimaki—Tampere—Seinajoki 270 km-es hosszl-
sagu vonalat.

Més kozlekedési agazatok, mindenekel6tt a légi
és a kozuti kozlekedés gyors fejlesztésének koril-
ményei kozo6tt, a vasutak villamositdsa és ezzel
kapcsolatosan a menetsebesség novelése biztositja
a személyszallitdas megtartadsat egy sor nyugat-eurd-
pai orszag vasutjan Pl. Nagy-Britannia vasutvo-
nalain a személyforgalom 6t év folyaman (1970—
75) 30 milliard, az NSZK-ban 38 milliard utaskm
szinten volt. Azonban a vasuti kdzlekedés ardnya
az osszes személyforgalomban jelent6sen csdkkent:
Nagy-Britanniaban 7,4-r61 6.6, az NSZK-ban 7,8-
rél 6,6%-ra. A személyszallitassal ellentétben, ezen
években az aruforgalom Nagy-Britannidban 27-rél
23 milliard atkm-re, Franciaorszagban 72-r61 66
milliard, az NSZK-ban 74-r6l 57 milliard, Olaszor-
szagban 19-r6l 16 milliard atkm-re csokkent. Fran-
ciaorszdghan a vasutak aranya az dsszaruforgalom-
ban 10-r6l 7%-ra csékkent, Nagy-Britanniaban 3,2-
rél 2,8%-ra. Az NSZK-ban a vasuti kozlekedés tel-
jesiti az orszag osszaruforgalméanak kb. 20%-at.

Novelik és villamositjak a szocialista orszagok
vasUthal6zatadt. 1976 decemberében emlékeztek
meg a lengyel vasutak az elsé villamositott vonal
lUzembe helyezésének 40-ik évforduldjar6l. Az or-
szagban a tervszer( villamositds 1946 utadn kezdd-
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dott és Uteme fokozatosan nétt. Az 1971—1976-0s
id6szakban 2100 km-t villamositottak, a villamos
vonaliak &sszhossza az 1976. év végére elérte a 6000
km-t, vagyis az 60sszhal6zatnak kb. 25%-at. A vil-
lamositott vonalak hasonlé jelentés nodvelését ter-
vezik ezen otéves terv (1976—1980) soran is, amely-
nek folyaman még 2100 km-en térnek at a villa-
mos vontatasra. Jelenleg az 6sszes aruforgalom kb.
45%-at végzik villamos mozdonyokkal. Az utébbi
hat évben a villamositds a személy- és aruszallitas
jelent6s novelését tette lehetévé. Az aruforgalom
32%-kal, az utasforgalom 16%-kal n6tt. Azonban a
tengeri kozlekedés fejlesztésének eredményeként a
vasutak aranya az é&ruforgalomban ezen id6szak
alatt 45-r6l 32%-ra csokkent, az utasoknak a koz-
Gti és légi kozlekedésre valo attérése kdvetkezté-
ben a vasutak forgalmanak ardnya 55-r6l 46%-ra
csokkent.

4A villamositott vonalak hossza Csehszlovdkidban
1975 végére 2700 km-t tett ki, az O0sszhaldzat kb.
21%-4at. Az el6z8 6t év alatt villamos vontatast ve-
zettek be 200 km 0Osszhosszusagu szakaszon. A vil-
lamositott vonalakon az d&sszes aruforgalomnak
tobb mint 56%-at bonyolitjak le. A févonalak vil-
lamositdsa a népgazdasag oOtéves fejlesztési terve
szerint torténik. Az orszag északnyugati részeinek
egyenaramu villamositasa lehet6vé teszi, hogy min-
den sugariranyd vonalon villamos vontatasra térje-
nek at, kivéve a Praga—Chomutov vonalat. Hat é»
(alatt (1970—1976) a vasut aruforgalma 15%-kal
nétt és részardnya az orszag osszes aruforgalma-
ban meghaladta a 70%-ot. Ugyanakkor a kdzuti és
légi kozlekedés gyors fejlesztése kovetkeztében a
vasut altal 1975-ben teljesitett utasforgalom 1970-
hez képest csokkent, és ardnya az osszes utasfor-
galomban jelenleg 38%.

A villamositott vonalak elég fejlett haldzata ta-
lalhaté Jugoszlavidban. 1975 végére 6sszhosszuk
2600 km, vagyis a teljes vasuti halézat 26%-a. Az
Otéves id6szakban a villamositott hal6zat 1100 km-
rel n6tt. 1970—1976 folyaman az aruforgalom 8%~
kal n6tt, és a vasuti kézlekedés aranya az 0sszaru-
forgalombol 11%-os szinten maradt. A vasUti sze-
mélyszallitas azonban 9%-kal csdkkent, az utasok
egy részének a koziti és légi kozlekedésre vald at-
térésével. A vaslUt aranya az orszag utasforgalma
ban 1976-ban 24% volt.

Az NDK uzemeltetett vaslUtvonalainak hossza
1975 végén elérte a 14 300 km-t. A villamositas
ardnya az 06sszhaldzaton meghaladta a 10%-ot, itt
teljesitik az o6sszes aruforgalom kb. 20%-at. 1976-
ban a vasutak aruforgalma 25%-kal meghaladta
az 1970. évi szintet. Az NDK-ban a vasutra esik az
Osszaruforgalom kb. 35%-a. Az 6téves id6szakban
a vasut utasforgalma 20%-kal nétt; itt bonyolodik
le az orszag Osszes utasforgalmanak majdnem 48
%-a. A villamositott vonalh&lézat ezen idészakban
100 km-rel nétt.

1970-ben Roménia kb. 500 km villamositott vo-
nallal rendelkezett. Az utdbbi o6t évben ezt 800
km-rel novelték, igy 1975 végére elérték az 1300
km-t, ami az 6sszhal6zatnak kb. 12%-a. Villamos
vontatassal az 6sszaruforgalom kb. 6%-at bonyo-
litjak le. 1976-ban az aruforgalom 1970-hez képest
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39%-kal nétt, bar a vasati kodzlekedés ardnya az
osszaruforgalomban  49-r6l  44%-ra  csokkent.
Ugyanakkor 26%-kal ndtt a vasut utasforgalma,
bar a kozuti és légi utasszallitas ndvekedése ko-
vetkeztében a vas(t ardnya az 0Osszes utasforga-
lomban 66-rél 52" urd csékkent.

Bulgaria 1970 végén 800 km villamositott vonal
lal rendelkezett. Az utobbi 5 év folyaman villamos
vontatasra tértek at még kb. 500 km-es vonalon,
igy ezen vonalak hossza elérte az 1300 km-t. A
villamositott szakaszok aranya a vasut 6sszhossza-
nak kb. 31%-ét teszi ki. Ezeken a vonalakon az
Osszarul'orgalom kb. 56%-at teljesitik. A folyo ot-
éves terv soran feladatul tGizték ki a g6zvontatas
teljes megsziintetését és a villamos vontatds Ki-
emelt fejlesztését. A bolgar vasutak aruforgalma
az utébbi 6 évben 23%-kal nétt, részaranyuk az or-
szag teljes aruforgalmaban kb. 24%. Ugyanebben
az idészakban 19%-kal n6tt az utasforgalom is, de
a vasutak aradnya az 0sszes személyszallitasban 35-
ré6l 28%-ra csokkent, a légi és kozati kozlekedés
szallitdsainak novekedése miatt.

llyen modon a kozati és a légi kozlekedés egyre
novekvd szerepét figyelmen Kkivil hagyva, a vas-
utak villamositdsa a szocialista orszdgokban akti-
van segiti az aru- és személyszallitas ndvekedését.

A vasutak villamositdsa az Eurépéan kivili arsza-
gokban is folyik. igy a Japan Allamvasutak 1974-
ben 7400 km villamositott vonallal rendelkeztek,
vagyis a vasuti halézat dsszhosszanak 35%-val. lit
teljesitik az 6sszaruforgalom 74%-at. Négyéves id6-
szakban (1971—1974) az orszagban 1400 km-t vil-
lamositottak. A szakért6k véleménye szerint a vil-
lamos vontatds a vonalak atbocsatdé képiességét 20
—40%-kal novelte. A villamositas jelent6sen cs6k
kentette a gordil6allomany javitasi és karbantar-
tasi koltségeit, lehetévé tette, hogy energetikai erg-
forrasokat takaritsanak meg.

A japan vasutakon a nagy sebességli elektromos
vontatasu vonatforgalom szervezésének gazdag ta-
pasztalata halmozédott fel. A Tokio—Osaka vonal
— ahol a villamos motorvonatok 200 km/h sebes-
séget is elérnek — lzemeltetése a forgalom sza-
mara még nagyobb (250 km/h) sebességli, G4j mo-
torkocsik kidolgozasat tette lehetdvé.

A japan vasutakra 1975-ben az 6sszaruforgalom-
nak csak 1,6" o-a esik. mivel az &aruszallitdsokat f6-
leg tengeren bonyolitjak le. Az 6sszes utasforga-
lom kb. 46" o-at vonattal teljesitik.

Széles kor(i munkat fejtenek ki az indiai vasutak
villamositasa terén. A kilénb6z8 nyomtéavolsagu
vasutak 6sszhossza 1975-ben 60 300 km volt, amely-
b6l kb. 5 ezer km széles nyomtavolsagu vonalat
villamositottak, 25 kV-os, 50 Hz-es valtakozo
arammal. A villamos vontatds az &sszaruforgalom
27%-at és a személyszallitds kb. 12%-at végezte. A
villamositott vonalak a széles nyomtavolsagl vo-
nalak 6sszhosszanak 15%-4t, a villamos mozdonyok
a mozdonypark kb. 6%-at teszik ki.

Jelenleg a villamositott févonalak a legnagyobb
ipari és kikotévarosokat kotik 6ssze: Bombayt, Kal-
kuttat, Delhit és Madrast. A Kalkutta—Delhi villa-

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

mositott vonalon (1441 km) a maximalis sebesség
160 km/h. A csatlakozé halézatot 200 km/h menet-
sebességre sz&mitottdk. A tovabbi villamositas so-
ran csak a valtakozdé aramra val6 attérést tervezik.
Az USA-ban az 6t év folyaman (1970—1975) az
I. osztalyd villamositott vasut hossza gyakorlatilag
nem valtozott és 2900 km maradt, ami a vasUthéa-
l6zat ©6sszhosszanak kevesebb mint 1%-a. Ezen
években és 1976-ban a vasuti kozlekedés az 0Ossz-
aruforgalom kb. 30%-at teljesitette. A kozuti koz-
lekedés és a gyorsforgalmd kozuthal6zat nagyara-
nyu fejlesztése kdvetkeztében a vasuti kodzlekedés
szerepe az utasforgalomban elenyészé: 0,4%.

Az utébbi években a dizel Gzemanyag értékének
gyors ndvekedésével és a készenet felhasznald, h6-
energia-termeld allomasékon nyert villamos energia
viszonylag stabil araval kapcsolatban az USA-ban
a févonalak széles kord villamositasanak megkez-
dését tervezik agy, hogy 1990-re a villamositott vo-
nalak hossza 32000 km legyen. A vaslUtvonalak
villamositasa mindenekel6tt az el6varosi zdéndk
gyorsforgalmaval kapcsolatos. Vannak példak a
nagy ipari részvénytarsasagokhoz tartoz6 egyes vo-
nalak villamositdséra is. Az USA-ban villamos
mozdonyokat alakitottak ki — a jov6 tobb mint
4000 kW-os teljesit6képességli, 112 km/h maxima-
lis menetsebességli, valtakozé aramu févonali moz-
donyainak prototipusait. Az amerikai szakért6k
véleménye szerint a villamos vontatasra valo atté-
résre els6sorban az aruforgalommal legjobban ter-
helt vonalakat kell kivélasztani.

Villamositjak a brazil allami vasutakat. Villamoc
vontatasra térnek at a Rio de Janeiro—Sao Paulo
févonal legnagyobb részén. E vonal kb. 950 km-ét
25 kW-o0s, 50 Hz-es valtakozd aramra allitjak at.
Az orszagban vannak un. ,ércszallité” vonalak,
amelyek mindegyike tobb szaz km hosszUsagu:
ezeket gazdasagi megfontolasbol szintén villamosi-
tani tervezik.

Minden orszagban elfogadtdk azon miszaki-gaz-
dasagi kritériumokat, amelyek meghatdrozzak i
vasutak villamositasanak célszer(iségét. Pl. az
NDK-ban a vonalakat akkor villamositjdk, ha az
aruforgalom napi brutté 18—25 ezer tonna. Az
USA-ban a villamositas gazdasagilag akkor kedv >
z6, ha az é&ruval vald leterheltség eléri a brutté 27
millié tonnat; Franciaorszagban a brutt6 5—6 mil-
li6 tonnénal (véltakoz6é &ram esetén), az NSZK-ban
brutt6 15—16 millié tonnéandal. A brit vonalaknal a
villamositashoz a minimalis aruterhelés évi 3—4
milli6 tonna. Indidban a villamositandé vonalak
aruterhelésének legalabb évi brutté 40 millié ton-
nat kell elérnie.

Sok orszdgban a vontatasi mod kivalasztasanal
nagy jelentésége van a dizel (izemanyag és a villa-
mos energia ara kozotti viszonynak. Japanban pl.
a villamositas hatékonysagat els6sorban az energe-
tikai er6forrasok megtakaritdsa hatarozza meg. Ezt
a kritériumot széles korlien alkalmazzdk az USA-
ban, Franciaorszdgban, Kanadaban, az NSZK-ban
és méas orszagokban.
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Tavaszi Budapesti Nemzetk6zi Vasar, 1978.

DR. SIDO FERENC

Gazdasagi életlinknek évenként visszatérd, fon-
tos eseménye a beruhazasi javak tavaszi nemzet-
ko6zi termékbemutatdja. Ilyenkor adnak szamot
vallalataink arr6l, hogy egy esztend6 alatt meny-
nyit Iéptek el6re, hol tartanak a népgazdasagi célki-
tlizésekbdl rajuk haruld feladatok teljesitésében.
A szakértd szemnek azonban nemcsak a hazai ered-
mények felmérésére van lehet6sége, hanem a kil-
foldi arukinalat nemzetkdzi 06sszehasonlitasanak
tukrében is értékelhet.

Oréommel allapithattuk meg, hogy a hazai ipar
ezuttal is kiallta a piaci verseny er8probajat; be-
mutatott termékeinknek sem szellemi tartalma,
sem Kiviteli mindsége miatt nem kellett szégyen-
keznlink, s6t nem egy esetben kifejezetten bisz-
kék is lehettlink rajuk.

A folyamatosan, tervszerlen fejl6dé aj vasar-
varos méltd keretet nyujtott a rangos nemzetkozi
eseményhez. Az elmult egy év alatt ugyanis tovabb
folytattak a vasarkozpont teriiletének korszerdisi-
tését, szépitését. Tagasabb, aranyaiban egysége-
sebb, impozansabb féteret alakitottak ki azzal,
hogy lebontottdk a 10es szamu régi, korszer(itlen
épuletet.

A fedett kiallitasi terllet igy kies6 2300 m2-ét
béven pétolta az Gjonnan felépitett 3700 m2-es ,,F”
jeli csarnok. Ez az épilet a 40-es jelli pavilonhoz
csatlakozik, s igy bévilt a szerszamgépek kiallitasi
terlilete. Ezenkivil 500 négyzetméteres szolgaltato
és kereskedelmi pavilont is épitettek; ennek lzlet-
sordban vasarolhattak emléktagyakat, ajandékcik-
keket a latogatok. Uj épiiletben helyezkedett el a
kisipari ajandékarusitas is.

igy a tavaszi BNV ez évben méar 38235 m2 fe-
dett, és 30 888 m2szabadtéri kiallitasi tertiletet tu-
dott biztositani a résztvevéknek. A kiallitasi ked-
vet Orvendetes szamok jellemzik. A magyar val-
lalatokkal, intézményekkel és szovetkezetekkel
egyltt 28 orszag és Nyugat-Berlin kiallitoi mutat-
tak be kinalatukat legkorszeribb termékeikbdl,
O0sszesen 1907 cég képviseltette magat. A 700 hazai
résztvevé mellett 1207 volt a kilféldi cégek sza-
ma, ezek kozott 109 a szocialista orszagokbol.

A szocialista orszagok kozil hivatalos, illetve
kollektiv kiallitdssal vett részt a nemzetkdzi sereg-
szemlén Bulgaria, Csehszlovakia, Jugoszlavia, Len-
gyelorszag, Magyarorszdg, az NDK, Romaénia és a
Szovjetuni6 — a nem szocialista orszagok kozil
pedig az Amerikai Egyesilt Allamok, Anglia,
Ausztria, Belgium, Finnorszag, Franciaorszdg, Hol-
landia, Japan, az NSZK és Olaszorszag. Ebben az
évben szerepelt el6szdér a Tavaszi BNV hivatalos
kiallitoi kozott Finnorszag, és egyéves szlinet utan
ismét hivatalos kiallitoként vett részt aa Ameri-
kai Egyesilt Allamok.

Egyéni kiallitok érkeztek Argentindbdl, Brazilia-
bél, Daniabol, Liechtensteinb6l, Spanyolorszaghbol,
Sv4jchol, Svédorszaghol és Nyugat-Berlinbdl.

Képviselete utjan kuldte el termékeit tobb kial-
lit6 Kanadabol, Luxemburgbol és Norvégiabol.

A szakvasari termékek bemutatdsa kilenc szak-
mai arucsoport keretében tértént meg. Figyelmink
— szokdas szerint — els6sorban a jarmdipari ter-
mékekre, illetve a tobbi arucsoportbdl a kozleke-
dést érint6 kiallitdsi anyagra iranyult, és jelen ro-
vid beszdmolonk is err6l kivan atfogod képet adni.

A kozlekedési targyu exponatumok irdnt érdek-
16d6 figyelmét mindenekel6tt a kézuti jarmiigyarto-
ipar Ujdonsagai, els6sorban hazai nagyvallalataink
bemutatott nagyszamu terméke keltette fel. Ezek
haromnegyede els6 izben szerepelt a BNV-n. Rep-
rezentaltdk a kozati jarmiipar exporitkinalatat és
azt a torekvést, hogy versenyképességét a nemzet-
kozi kooperacioban és szakosodasban rejlé el6nydk
kihasznélasaval is fokozza.

A KGST-orszagok kozotti egylttmikddésnek
szép példajat mutatja az lkarus autobuszok gyar-
tasa: magyar termék a felépitmény, a motor, a
hats6 futdomd és szdmos maés alkatrész — de len-
gyel gyartmany( az ablaktdrl§, az NDK-ban ké-
sziil a vezet6llés, a Szovjetunid szallitja a mellsd
tengelyt, csehszlovakiai az automata sebességvalto,
Bulgériabdl pedig kilonféle kisebb berendezési tar-
gyak szdrmaznak.

Az lkarus most els6 izben mutatta be egyébként
a csehszlovdk AVIA céggel Ilétrejott kildnleges
kooperacié alapjan készil6, hat és fél méteres,
19 ... 22 személy szallitdsdra alkalmas 0j kisaut6-
buszat, amely az idén BNV-dijat nyert (1. &bra).
Motorja: AVIA Diesel, 59 kW (80 LE) teljesitmény-
nyel.

Ezenkivil a kovetkez6 tovabbfejlesztett valtoza-
tokat lathattuk.

Ikarus—SCANIA 664 tipusi 12 méteres emelt
szintl luxus tavolsagi autdébusz. A nagy kénye-

1 &bra. Részlet az lkarus gyar Kkiallitdsi anyagéabdl. EIl6tér-
ben a kooperéaciéban készilt lkarus—AVIA 553 tipusu, Kis
méretl, tobb céld autébusz, idei BNV-dijas termék
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lemmel felszerelt aut6busz csomagtere: 9,7 kob-
méter, 42—49 Ul6 utas szallitdsara alkalmas. Mo-
torja: Scania, 202 kW (275 LE) teljesitménnyel.

Ikarus—256 S tipust 11 méteres tavolsdgi auto-
busz. A ZF automatikus sebességvaltoval felszerelt
autébusz 38—49 Ul utast szallit. Motorja: RABA—
MAN, 141 kW (192 LE) teljesitménnyel.

Ikarus—242 tipust 11 meéteres varosi autobusz.
Az alacsony padl6szintli jarm{ gyorsan és rugal-
masan bonyolitja le a varosi utasszallitdst. A Praga
automatikus sebességvaltdval szerelt jarmd 23 ulé
és 71 all6 utast szallit. Motorja RABA—MAN, 141
kKW (192 LE) teljesitménnyel.

Ikarus—280 tipusu 16,5 méteres varosi csuklds
trolibusz. A svajci BBC aggregatorokkal felszerelt
trolibusz sikeresen mutatkozott be az idei genfi
kiallitason. A jarm{ érdekessége egy robbandmo-
toros 6njaré egység, amely aramkimaradasnal le-
het6vé teszi a kocsi tovdbbmozgéasat. 35 0l6 és 110
allo  utas szallitasara alkalmas. Motorja: BBC
egyendramu, soros gerjesztés(i, 168 kW (228,4 LE)
teljesitménnyel.

Ikarus—260 tipust 11 méteres ABC mozgobolt-
autébusz. A jarmi(iben felallitott onkiszolgalo all-
vanysorokon és hitépultokon mintegy 7 tonna, 550
féle arucikk helyezhetd el.

Ikarus—250 tipusd, tdvolsdgi, varoskdzi auto-
busz, a 200-as csaldd alaptipusat képezi. Jelentfs
eredmény, hogy az itt bemutatasra kerllt jar-
m{ a Szovjetuniéban nagyjavitds nélkil egy-
milli6 300 ezer kilométert futott Ez is bizonyitja
az lkarus-gyartmanyok megbizhatdsagat, hosszl
élettartamat.

A RABA Gyé6ri Vagon- és Gépgyar jarmdipari
termékei kozil ladthattuk a nehéz teherautdék k-
I6nféle valtozatait, két- és haromtengelyl Kkivitel-
ben, a nyerges szerelvényvéaltozatokat, valamint a
kulénleges munkaberendezésekkel felszerelt spe-
cialis kiviteleket. Megérdemelt elismerést keltettek
a nagy teljesitmény( mez6gazdasagi er6gépek, va-
lamint a kulénféle gépjarmu-térzsegységek (2.
abra).

A Csepel Autégyar két Gjdonsaggal szerepelt a
tavaszi vésdron. Az egyik az lkarus—254 tipusu
autébusz fenékvéz szerelt kivitelben. A masik a
D—750.10 tipusu fulkés alvdz, amelyen hidraulikus
rendszer segitségével gyorsam cserélheték a kulén-
b6z6 felépitmények, s ilyen mddon sokoldalu fel-
hasznalasra nyilik lehet6ség, masrészt a rakodas
idejét is jelentésen csokkenteni lehet (3. &bra). Ez
a jarm( alkalmassa tehetd nyitott és zart rendsze-
ri aruszéllitasra, folyadékszallité tartaly céljara,
személyszallitd felépitmények, valamint 5 és 10
tonnas konténerek szallitasara egyardnt. A hidrau-
likus rendszerbe épitett elemek nagyfokd stabilita-
sa lehet6vé teszi az esetleges aszimmetrikus terhe-
1ést is.

Erdekesség volt még, hogy a Csépiéi Autdgyar a
svéd Volvo céggel kiépitett egylttmikodése kere-
tében a Volvo C 202 tipusu terepjaronak Gj valto-
zatat is bemutatta.

kozlekedéstudomanyi szemle

iMMMte . u

2. 4bra. Atfgé kép a Ré&ba gyar termékvalasztékarél: nehéz
tehergépkocsik, nagy teljesitményl mez6gazdasagi erdgépek,
jarm( fédarabok

3. 4bra. A Csepel Autégyar Gj koncepciéju terméke, a cse-
rélheté felépitmény(, sokoldalian hasznalhaté tehergépkocsi,
és néhany felépitmény-alaptipus

A MIRKOZ Diesel és Hiit6technikai Szdvetkezet,
amely els6sorban a szolgaltatas agai szamara készit
termékeket, tobb (jdonsdggal jelentkezett. Az
egyik a ,,Thermonett” nagynyomasu, forrovizes
mosoOberendezés. Hasznélhatd tobbek kozott kuldn-
b6z6 gépkocsik, utépité gépek, épitéipari berende-
zések tisztitdsdra és méas hasonld feladatokra. A
nagynyomasu forro vizhez egyidejlileg kétféle, viz-
ben oldott mos6szer vagy mas vegyi anyag kever-
het6. A fecskend6b6l kilép6 viz nyomasa 0—60 at-
moszféra kozott fokozatmentesen Aallithatd.

A MIRKOZ masik ujdonsaga a kooperacioban ké-
szitett félautomata rugdellen6rz6 és osztalyozd be-
rendezés. Ez a traktorok és gépjarmivek motorja-
ba, valamint mas helyekre beépitésre keriil6 rugo-
kat méri, tovabba a valogatast is elvégzi.

A jarmijavitdo szolgalatok szamara ajanlja a
MIRKOZ az EXACTOMAT—12 tipust dizelada-
golé vizsgaldo probapadot, amely 1—12 hengeres,
hagyoméanyos épitésli és forgoelosztés befecsken-
dezd szivattyuk mérésére alkalmas. A kdvetkez6
mérdegységekkel szerelték fel: elektronikus ldket-
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4. 4bra. A MIRKOZ Szévetkezet BNV-dijas terméke, az
Exactomat—12 tipust, nagy teljesitmény(i, tirisztoros vezér-
1ésl clizeladagol6 prébapad

5. 4bra. A BUDAMOBIL Szdvetkezet dridsjarmi-konstrukcidi.
Jobb szélen a BNV-dijas, 24000 liter (rtartalm( Uzemanyag-
szallité félpotkocsi

szamlalo, xenoncs6ves stroboszkoép, két mérbiveg-
sor, olajnyomésmérd, vakuumszivattyd az adagol6
bedllitdsara és tapszivattyimérd. A fordulatszam
mérésére fokozatmentesen programozhaté elektro-
nikus loketszdmlalét épitettek a probapadba (4.
abra).

Ugyancsak az autdszervizek szamara készult az
univerzalis autdvillamossagi prébapad. A gépjar-
mvek elektromos berendezéseinek vizsgéalatara al-
kalmas, igy tobbek k6zott az 6ninditd, dinamo, ge-
nerator, forg6rész, gyujtaselosztd, kondenzator, szi-
getelés, ellenéllas, gyujtotekercs és didéda vizsgéla-
tadra hasznosithatd.

A BUDAMOBIL Jarm( Szovetkezet néhany idei
Ujdonsagat joggal tartottdk szamon a legjelentd-
sebbek kozott. Az egyik a 24 ezer literes, RABA-
vontatohoz kapcsolhatd lGzemanyag-szallitdé nyerges
tartdlykocsi. Ennek hdrom, egymastol teljesen fug-
getlen, 7—7000 literes rekeszében motorlizemanyag
és f(it6olaj szallithat6. A tartdlykocsi lzemanyag-
szivattyujat hidromotor hajtja. A tartdlykocsit
mindazokkal a biztonsagi szerelvényekkel ellatték,
amelyeket a szigord nemzetkdzi szabvidnyok meg-
kivannak. Ennek a jarminek hazai versenytarsa
nincs.
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Nem Kkifejezetten 0j, de maris keresett gyart-
méanya a Budamobilnak a 21,2 tonna teherbirdsd
aluminium nyerges poétkocsi. A nagy nyerges pot-
kocsik sordban a harmadik a 18 tonnés légrugdzasu
altalanos aruszallité nyerges jarmd (5. abra).

Figyelmet keltett a Labor Miszeripari Mivek
autéja, mely vizzel és habbal valé nagy teljesitmé-
nyld oltadsra alkalmas, kombinalt hab—viz &agyduja
felnasznalasaval. A berendezés RABA-MAN alvéaz-
ra épult.

Az Egyesilt Jarm( Ipari Szovetkezet Ujdonsaga
volt az ergondmiai vizsgalatokra szolgalé labora-
tériumi-autobusz, a targyal6kocsi, és a ZIL—131
alvazra kialakitott m(helygépkocsi.

Az AFIT XII. Autéjavito Vallalat nevéhez két
Ujdonsag kapcsolodik. Az egyik a kdrnyezetvédel-
mi célokat szolgalo, el6regyartott elemekb6l szerel-
het6 szennyviztisztitd berendezés, amely olaj-, zsir-
és nagy lebeg6anyag-tartalmi szennyvizek hata-
sos szlrésre alkalmas és az autékozlekedési,
illetve a garazsipari és autdjavité vallalétok
nélkilézhetetlen miszaki berendezése. A masik Uj-
donsdg az RVA—5 tipusd, nagy teherbirdst auto-
menté darus kocsi, amelynek mind a harom ten-
gelye hajtott Kivitelli, két gémjének teherbirdsa
egyenként 25 000 N (2500 kp).

A jarmivillamossagi szerelvényeket gyarté Ba-
kony Mivek a most bemutatott Gj ,,Bakony” mar-
kanevi gyujtéogyertyatipussal gazdagitotta eddig is
széles termékskalajat.

A szocialista orszagok autdipari kiallitdsi anya-
gab6l minden latogatdé szdméra vonzdé Ujdonsag
volt a Szovjetunio kiallitasi terlletén, a mar jol
ismert teherautotipusok kozott bemutatott Kamaz
—b5410 nyerges szerelvény, az Gj kdmai autogyar
legfrissebb terméke. Ugyanott volt lathatdo a gyar
alaptipusa, a tavaly megismert Kamaz—5320 te-
heraut6, poétkocsis kivitelben.

Csehszlovakia kozuti jarmlveinek kinalatabél
emlitést érdemelnek az A—30 AVIA tehergépkocsi-
valtozatok, a SKODA—LIAZ nagy teherbirasa
nyerges szerelvény és a TATRA 813 6 X 6 terep-
jaré vontatdé. A csehszlovak ipar bemutatott még
dizelmotorokat, dizelaggregatokat, kompresszoro-
kat, turbofeltdltéket, emelddarukat.

Az NDK részér6l ajdonsadg volt a jol ismert IFA
W—50 tehergépkocsi néhany érdekes, tovabbfej-
lesztett valtozata. Ezek kozé tartozik az IFA W 50
L/NKP tipust koénny( acélszerkezetes ,kofférjar-
m(@”, amely romlandd élelmiszerek higiénikus és
gyors szallitdsdra alkalmas. Tovéabbi érdekes, Uj
kivitel volt még az IFA W 50 LA/Z 2 SK SND
kétoldalra billenthet§, ©6sszkerékhajtasd, novelt
vontatételjesitménnyel és kisnyomé&st abroncsozés-
sal rendelkezd gépjarmd is, amely kivaléan alkal-
mas a mez8gazdasdg szallitdsainak lebonyolitdsara.

Jugoszlavia els6sorban  gépjarmdipari alkatré-
szekkel, motorcs6nak-motorokkal, tovabbd a TAM
és az UTVA jarm(igyarak haszonjarmdveivel és
potkocsijaival szerepelt a vasaron.

A roméan jarmdipari kiallitds keretében lathattuk
a Dacia 1302 tipusu kisteherautot, amely kis sulyu
aruk gyors szallitasara alkalmas. Ezenkivil 19 ton-



380

6. 4bra. A Mercedes-Benz Ujdonséga, a 307 D tipusd, sajatos
vonalvezetésl kisautébusz

(e]0)

7. &bra. Sok érdeklddé tekintetet vonzott a Michelin gumi-
abroncsgyar széles ské&lajo termékbemutatdja

8. 4bra. Készlet a Ganz-MAVAG modellkiallitasar6l: motor-
vonatok, vontatémozdonyok, vasuti kocsik

nas vontat6t, hiit6berendezéssel felszerelt nyerges
tehergépkocsit, cementszallito autdt, valamint a 19
—AB—4 tipusu betongépet emlitjuk, mint jelentd-
sebb Gj termékeket.

A t6kés orszagok bemutatott termékei is jelentls
hozzajarulassal tették teljessé a vasar kodzlekedési

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

szempontbo6l figyelembe vett anyagat. Kozilik,
mint legérdekesebbeket, az alabbiakat emlitjik.

A Mercedes—Benz bemutatdjan figyelmet keltett
a gyar legtjabb konstrukciéja, a 307 D tipusu, kis-
sé szokatlan vonalvezetésii kisautébusz, amely egy
sokcéli gyartmanysorozat alaptipusa (6. abra). Uj-
donsag volt még az L 508 D/35 tipusu, csukott fel-
épitmény( tehergépkocsi, valamint a jol ismert
Unimog kilénleges munkaberendezésekkel ellatott
tobb véltozata.

Az IVECO nemzetkdzi autOipari egyesilés FIAT
gyartmanyokkal képviseltette magat, éspedig ki-
I6nleges célokra készilt, specidlis munkaberende-
zésekkel ellatott kozépméretli haszongépjarmd-
vekkel.

A General Motors Austria 6rias meéretd lanc-
talpas jarmdveket, foldmunkagépet, kilonleges
céli jarmlveket és motorokat mutatott be.

A VoZuo-t6l az F—1017 tipust, nagy méretl
nyergesvontatét lathattuk tovabbfejlesztett djdon-
sadgként, valamint kis méretli kommunélis és terep-
jaro jarmdiveket.

A FAUN termékei kdzott emlitést érdemelnek a
gépkocsira szerelt oridsdaruk, nagy méretd von-
tatok, kulénleges munkvégz8 nehézjarmiivek.

A Magirus—Deutz tlzolté és darus gépjarmi-
veivel, a DEMAG kuldnféle tzemi és jarm(darui-
val keltett figyelmet.

Gépjarmimdiszerek, alkatrészek és tartozékok
vonatkozasaban a Bosch, a Kienzle és a Webasto
cég szerepelt kiléndsen érdekes aruvalasztékkal;
Michelin pedig imponaldan széles sk&laju gumiab-
roncstermékeit mutatta be, kuléndsen figyelmet
vonzo talalasban (7. abra).

A vasuti kozlekedésre attérve, mindenekel§tt
nagy multd hazai gyaraink termékeit keli emli-
tenlink.

A Ganz-MAVAG Mozdony-, Vagon- és Gépgyar
kidllitdsa az idei tavaszi BNV-n rendkivil jelentds
volt. Az utébbi évek legljabb vasuti jarm(vei az
Uruguayi Allamvasutaknak szallitott haromrészes
dizel motorvonat, a Tuniszi Vasutak megrendelésé-
re kifejlesztett, ugyancsak haromrészes luxus, lég-
kondicionalt motorvonat és végul a Bangladesh-i
Vasutak részére készitendd dizel-hidraulikus moz-
dony. Mindezeket kicsinyitett modellek formajaban
lathattdk a vasar latogatdi (8. &bra). Természetes
nagysagban volt azonban megtekinthet§, és hatal-
mas méreteivel, valamint miszaki adataival mél-
tan keltett elismerést a gyarnak francia szabada-
lom alapjan készil6 terméke, egy V—8 henger-
elrendezésii Pielstick dizelmotor (9. dbra). A vasuti
vontatasra tervezett motor hengerenkénti teljesit-
ménye 111 kW (150 LE).

Az idén 100 éves Ganz Villamossagi Miivek ter-
mékei koziil megemlitjuk a Ganz-MAVAG-gal ko-
z8sen kifejlesztett 3700 kW (5000 LE) teljesitménydi
tirisztoros villamos mozdonyt, valamint a Jugo-
szlav Vasutaknak készil6 haromrészes, tirisztoros
vezérlésli motorvonatot.

A Szovjetunio kiallitdsi anyagaban ugyancsak
szamos vasuUti kozlekedési érdekesség volt megte-
kinthet§. Mindenekel6tt egy kismotorral hajtott,
Uzemi szallito torpejarm( keltett figyelmet (10.
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9. 4bra. Francia licenc alapjan gyartott, V—8 hengerelrenue-
zés Pielstick-motor; a Ganz-MAVAG kiallitott terméke

10. 4bra. Toérpemotorral hajtott vasati szallitojargany a Szov-
jetunio kiallitasarol

11. &bra. 2950 kW (4000 LE) teljesitményd, Gj tipusd szovjet
dizelmozdony modellje

abra). Kicsinyitett modellt lathattunk a TU 6 D
tipusjelzésii emel6miives rakoddhajtényrél, amely
vasuti be- és kirakdsi munkéaknéal hasznalhat6.
Nyomtavolsdga 750... 1435 mm, motorjanak tel-
jesitménye 94 kW (127 LE). Ugyancsak modellben
lathattuk a TE—129 tipusd korszerld, 2950 kW
(4000 LE) teljesitményl, f6évonali dizelmozdonyt
(11. abra).
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12. 4bra. A Magj*ar Haj6- és Darugyar termékbemutaté mo-
delljeinek egyik részlete. F»alra az idei BNV-nagydijjal Kki-
tintetett, 4j 2 MN teherbirdsa uszédaru

13. 4bra. Lengyel gyartményu tengeri hajok néhédny mo-
dellje

14. 4bra. A Szovjetunié repllégépipardnak bemutatéterme

A vizi kozlekedés teriiletét majdnem kizarélago-
san a Magyar Hajdé- és Darugyar termékei uraltak.
Ezek szintén modellek forméajdban voltak megte-
kinthet6k, és h( képet adtak a hajokat, Gszodaru-
kat és szarazfoldi alkalmazéast daruszerkezeteket
magaban foglalé gyartasi profilrdl. Kulén kieme-
lést érdemel a 2 MN (200 Mp) teherbirasu, 10 m-es
gémkinyulast tengeri ©Onjaré Gszddaru, mely az



382

Uj termékek versenyében elnyerte az idei tavaszi
BNV nagydijat (12. abra).

Az Uszbdaru egy pontontestre épitett emelémdi,
billenthet6 gémszerkezettel, amelynek acélszerke-
zete teljesen hegesztett Kkiviteli. Valamennyi vo-
natkozé nemzetkdzi el@irdsnak megfelel. Két da-
rab, egyenként 1 MN teherbirdsu féhorogszerkezet
és két darab, egyenként 320 kN-os segédhorog van
rajta, melyek 6sszefogott Uzemben is hasznélhatédk.

A (szltest hegesztett Kivitell, nagy stabilitasu,
lako6térrel 10 személy elhelyezésére, étkezével,
konyhaval, egészségugyi helyiségekkel. Feltdltés
nélkiul 600 d6ras Uzemre képes. Szallitdskor legna-
gyobb magassaga csak 9,6 m. Onmagat fel tudja
épiteni. Igen mandverképes, mind Uszomiként,
mind emelém(ként.

Lengyelorszag a tengerhajozast képviselte &ru-
bemutatojan kiallitott hajomodelljeivel (13. abra),
szines tabldival és tengerészeti berendezéseit bemu-
taté egyéb anyagaval.

Az idei tavaszi BNV kiallitott termékei kdzott a
légi kozlekedést egyedil a Szovjetunid repil6gép-
ipara képviselte (14. abra). Az impozans kiallitasi
teremben lathattuk az AN—26 és AN—32, az in-
terkontinentalis IL—62M szallitd, valamint a sugar-
hajtasit TU—134A és a JAK—40 személyszallitd
repulégépek és a sokoldalit MI—8 helikopter mo-
delljeit. Ezek kozll leginkdbb az interkontinentalis
IL—62M és az MI—8 helikopter érdekelte a szak-
embereket és a vasar latogatdit.

Az el6z6 modellel szemben az IL—62M-en utéah-
égetéses hajtdmdivet alkalmaztak, valamint p6t-
lizemanyag-tartalyt épitettek be, igy a hatésugarat
10 500 kilométerre novelték. Az utastérben, beren-

A kozlekedés minden agazatinak torténetét

szemléletesen
tanulmanyozhatja a budapesti

KOZLEKEDESI

allando kiallitasain

kozlekedéstudomanyi szemle

dezéstdl flggben, 174, 168 vagy 140 utas foglalhat
helyet.

A MI—8 helikopter a vilag szdmos orszaga-
ban mar jol ismert; kedvezd repulési tulajdonsa-
gaival és egyszer(i lzemeltetési feltételeivel kiviv-
ta a szakemberek elismerését. A gép barmilyen
id6jarasi korilmények kozott, éjjel-nappal egyarant
repllhet. Ehhez megfelel6 navigaciés berendezések
egylttesével, robotpilétaval és jégmentesitd rend-
szerrel lattadk el.

Es ezzel végére is értiink annak a rovid 6ssze-
foglaldsnak, amelynek az volt a feladata, hogy vé-
gigmenjen a kozlekedés egyes agazatain, és a Kkial-
litott legjelentésebb Uj termékek emlitése, hellyel-
kozzel értékelése révén képet adjon az elmult év
eredményeit tikroz6 hagyomanyos nemzetk6zi aru-
bemutaténkrél.

De mint vizcseppben a tenger: a krénikas be-
nyomasain keresztiil csak kozelitéen tukrézédhe-
tett mindaz a dinamizmus, haladas, ipari és keres-
kedelempolitikai eredmény, amelynek felmérésére
a vasar atmoszféraja adhatott csak alkalmat, és
amelyet még majd a kés6bbi tények kell, hogy rea-
lizaljanak.

A kilkereskedelmi miniszter, mint a legilletéke-
sebb, igy értékelt: ,,A Budapesti Nemzetkdzi Va-
sar sikeres féruma volt gazdasdgi vezetdk, uzlet-
emberek taladlkozoinak, az ipari és kereskedelmi
kapcsolatok Kkiépitésének és bOvitésének ... Ami
minket illet, elmondhatjuk, hogy a tavaszi BNV
valtozatlanul rangos helyet foglal el a kiallitdsok
soraban.”

Kozlekedési szakmai szempontbdl is csatlakoz-
nunk kell ehhez a véleményhez.

MUZEUM

Nyitva — hétfé kivételével — minden nap délel6tt

10 6ratél délutan 18 oraig
Varosligeti korut 11.

A KOZLEKEDESI MUZEUM tovabbi allandé kiallitasai a févarosban és vidéken:

BUDAPEST — Fdldalatti Vasuti Muzeum a Dedk téren. A kontinens elsé fold-
alattijanak emlékein kivil bemutatja az épulé Metrét is.

PARAD — Kocsimuzeum. A magyar fogatolt jarm(ivek és akocsigyartas térténeti

emlékeinek gydjteménye.

NAGYCENK — A Széchenyi Istvan Emlékmuzeumban allandé kozlekedési kiallitas
a nagy magyar kozlekedéspolitikus életm(ivének bemutatasaval.
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(Folytatas a 361. oldalrél)

M ajus 31.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postagazdasagi Szak-
osztalya rendezésében el6adas:
A bértdmeg-gazdalkodas feltételei és a gyakorlati be-

vezetés lehetOségei a postai melléktevékenységek ko-
& W

rében - ;
Eléads: UVEGES MARIA (PVIG)

Janius 1

A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6adas:
Eszak-magyarorszagi lakotelepek cslszasproblémai
Elsads: DR. LUKACS TOTH ATTILA (FTV)

Janius 1.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Mdsorszorasi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:
Postai szemmel a Birmingham-i TELECOMMUNICA-
TION 78 kiallitasrol
Elsadok,'NEMCSIK ELEK (PVIG),
G. TOTH KAROLY (PRTMIG),
BARTHA JOZSEF (PRTMIG),
TORMASI GYORGY (PRTMIG).

Jinius 1—2.

A Kozati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
Személyforgalmi_ és Utaztatasi Szakcsoportja és a
Székesfehérvari Terileti Szervezet kozos rendezeseben
LA Volan-autébuszlkozlekedés tervezésiének és fejlesz-
tésének id6szerl kérdései” c. szakszeminarium Székes-
fehérvarott

Junius 1.

Elnoki megnyité: DR. TOZSER ISTVAN, a KPM Auté-
kozlekedési Féosztalyanak vezetdje, a
szakosztaly elndke:

A megye nevében a szakszeminarium résztvevlit d-

vézolte: ZAVODI IMRE, a Megyei Tanacs elnoke

Az autobuszL kozlekedés mindségi szinvonala és a fej-

lesztés f6 iranyai

Elsadé: DR. CSEH LAJOS, a KPM Autokozlekedési
Féosztalyanak osztalyvezetOJe miniszteri ta-
nacsos

A VOLAN 14. sz, Vallalat autobuszjkézlekedésének

helyzete és fejlesztési iranyai

Elsadé: FORNAI MIKLOS, a Volan 14. sz. Vall. igaz-
gatéhelyettese

A varosi, el6varosi kizlekedés fejlesztésének kérdései

Eléad6: DR. HEGEDUS AGOSTON, A KOTUKI f6-
osztalyvezetGje

A teruletfejlesztés és a kozlekedésfejlesztés kapcsolatai

Elgadé: DR. MONIGL JANOS, a miszaki tudomanyok
kandidatusa, a KOTUKI tudomanyos osztaly-
vezetdje

Forgalmi lutazok élet- és munkakérilmenyei
Elsadé: DR. SARMASY GABOR, a Volan Trészt f6-
osztalyvezetdje

Jinius 2.

A szekciok targyalasai

Janius 5.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet Kko-
z0s rendezésében el6adas:

Az Ro-es jelzésrendszer(i nemzetkézi kozpont. A to-
vabbfejlesztés iranya

Elsadé: KISS LAJOS (HTI)

Janius 5—6.

A Foévarosi Tanacs V. B. Kozlekedési Foiigazgatosaga
a Budapesti Kozlekedési Vallalat és a Kozlekedestu 0-
manyi Egyesilet kézds rendezésében:
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SZAKMAI TANACSKOZAS a véarosi témegkozlekedés
oktatési rendszerérél

Janius 5.

DR. NAGY ERVIN f6tanacsos, a F&varosi
Tanacs V. B. Kozlekedési F6igazgatésaga-
nak helyettes vezetdje

A varosi tomegkozlekedés szakembersziikséglete és az

oktatasi rendszer lehetGségei kozotti dsszefliggések

Eléads: DR. GYULAI GEZA egyetemi docens (BME
Kézi.-mérnoki Kar)

A varosi tomegkdzlekedés vallalati oktatasi rendszeré-
nek mikodése a Budapesti Kozlekedési Vallalatnal
Eléadé: SZABO TAMAS tanintézet-vezetd (BKV)

A varosi tomegkozlekedés minGségi szinvonala és a
vallz?(latl oktatasi rendszer m(ikodése kozotti osszefiig-
gése

Elsadé: GYENE LASZLO lizemeltetési igazgatd (BKV)

Hozzaszélasok — vita

Megnyito:

Junius 6.

A szakkozépiskolai képzés a varosi tomegkdzlekedés

forgalml szakember-szikséglet igényeinek szempont-

jébo

El6ado: KATONA LASZLO osztalyvezets (KPM Szem.
és Okt. F6oszt.)

A varosi tomegkozlekedéssel dsszefliggé témakorok ok-

tatdsa a Kozlekedésj és Tavkozlési Muszaki Féiskolan

Eléadok: HIRKO BALINT f6isk. adjunktus, igazgato-
helyettes (KTMF Kozi. és Postalizemi Int.)
DR. PRILESZKI ISTVAN f6iskolai adjunk-
tus (KTMF Kozi. és Postaiizemi Int.)

A kozlekedési mérndkképzés és a varosi tomegkdz-

lekedés forgalmi szakemberigénye

Eléads: DR. PALMAI GEZA egyetemi docens (BME
Ko6zl—mérn. Kar)

Hozz4szo6lasok — vita
Ajanlasok
Eléterjeszté: DR. RAKOVSZKY JANOS osztalyvezetd
(Fév. Tan. V. B. Kozi. Féig.)
zarsz6: DR. DALMY TIBOR miiszaki igazgatdo (FOM-
TERV)

Jinius 6.

A Varosi Kozati Kozlekedési Szakosztaly és a Mérnoki
Szerkezetek Szakosztaly kézos rendezésében el6adéas és
vita:

A Duna-hidalk fejlesztése

Elsadé: DR. TRAGER HERBERT (KPM)

Janius 6.

A ,,Megbizok Féruma” ilése

Targy: 1. Felkészulés az 6szi csucsforgalomra
2. Rakodasfejlesztési alap

Elsadé: CSOLTO LASZLO, a KSZT titkara

Janius 6.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postaforgalmi Szak-
osztalya rendezésében el6adas:

Kildemények atfutasi idejénék vizsgalata

Elsadé: RIBARIK FERENC (PKI)

Janius 7—s.
A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly Munkagazdasagi

Allandd Bizottsaga és a KPM Munkagazdasagi és Szo-
cialpolitiiai Féosztalya kozos rendezeseben:

ol Kozlekedési Szocialpolitikai és Munkavédelmi”
szakszeminarium Gydr, Kozlekedési és Tavkozlési M-

szaki Féiskola

Janius 7.

Megnyito: DR. HEGEDUS GYULA féigazgato, a Szak-

osztaly elndke
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IdGszer( szocialpolitikai és munkavédelmi feladatok a

szallitas-hirkdzlésben

El6adé: DR. SARVARI LASZLO, a KPM f6osztaly-
vezetdje

A szakszervezetek id6szer( feladatai a dolgozok élet-

és munkakorualmenyeinek javitasaban

El6ad6: CZERVAN MARTONNE dr, a SZOT Szocial-

politikai Osztalyanak vezetOJe

Szekcioilések:

1 szekcié (Szocialpalitika) 3 3

Vitavezet6: DR. SARVARI LASZLO, a KPM f6osz-
talyvezetdje

2. szekcio (Munkavédelem)

Vitavezet§: KATONA FERENC, a KPM osztalyveze.
téje

Junius 8.

A szekcidllések folytatasa

Plenaris Ulés: szekciovezet6k osszefoglaldja

Zarsz6: DR. CSIKI KAROLY, a Munkagazdasagi Al-
land6 Bizottsag elnoke

Junius 8.

A Vasutuzemi Szakosztaly rendezésében el6adas:

A specialis vasuti kocsik szerepe az 6mlesztett, szorodo
kocsirakomanyu aruk szallitasi lancolatanak korszer-
sit©sében

El6ado: ELTETO ZOLTAN (KPM VF. 11. Szako.)

Junius 8.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Mdsorszorasi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:

Az Osztrak Posta radiomér6- és ellenérzé szolgalata
El6ad6: HORVATH FERENC (PRTMIG)

JUnius 9.

A Vasutgépészed Szakosztaly rendezésében el6adas:
Fels6vezetek nélkul is tzemeltethetd villamos tolatd-
mozdony alkalmazasanak lehet6sége a MAV lizemében
El6adé:  WINCZE TAMAS (VTKI)

JUnius 13.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében ankét:

Kabelmegbizhatdsagi hibastatisztikak kérdései

El6ad6: WAGNER TIBORNE (PKI)

JUnius 14.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postagazdasagi Szak-
osztalya rendezésében eladas:

Kdzpontositott pénzgazdalkodas a Magyar Postan; a
fejlodeés tovabbi iranyai

El6adé: RETI LASZLONE (PVIG)

Jlnius 15.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adés:

Beszamold a Norvég és az NSZK Postaigazgatdsagok-
nal tett latogatasrol

El6ado: SMIGURA LASZLO (PVIG)

Jlnius 15.

A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly rendezésében

el6adas:

Gépi forgalomfelvételi modszerek

El6adok: KAPKO LASZLO (BME Koézl.-mém. Kar),
RACZ GABOR (BME Kozl.-mérn. Kar)

Janius 16.

A Hajozasi Szakosztaly rendezésében el6adas:
Viziutaik miszaki paramétered (Duna, Dréava)
El6ad6: GODA LASZLO (VITUKI)

kozlekedéstudomanyi szemle

Junius 20.

Aiz Glagut és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésében
el6adas:
A Metré Nyugati palyaudvari mélyallomasa szerkeze-
tének és kivitelezésének ismertetése
Eléadok: BERNWALNER JOZSEF (UVATERV)
BODIS FERENC (KEV—METRO)
SCHNIDT FERENC (KEV—METRO)

Janius 20.
A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet valasztmanyi lése

Junius 20.

A VasUti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly rendezésében el6adas:

Mellékvonali tavkozl6- és biztositoberendezések kor-
szer(sitése

El6ad6: VIRAGH LASZLO (Szeged, BFF)

Janius 21.

Ad,MAV Bp. Ig. Terileti Szervezet rendezésében el6-
adas:

A vonatkozlekedési terv és a menetrendkészités folya-
mata, a vonatkdzlekedési terv betartasanak problémai
El6adé: BOROCZKI GYORGY (MAV Bp. Ig. 1lIl. o)

Junius 22.

Az Alagut- és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésében
el6adas (filmvetitéssel egybékotve):

Hidropajzs (benjtonitpajzs); puha, vizvezetd talajokban
épitett alagutak tapasztalatai

El6ad6: Dipl. Inigg K. SEKIGUCHI (ITEC, Minchen)

JUnius 27.

A Kozlekedésépitési Tagozat Ifjusagi Szervezé Bizott-
sadga rendezésében el6adas:

Beszamol6 a Magdeburgi Utiigyi Konferenciardl
El6add: HAM FERENC (UVATERV)

Janius 27.

A Postai és Tavkozlési Tagozait Epitési Szakosztalya
rendezésében ankét:

A budapesti tavbeszél§ fejlesztésének magasépitési
kérdései

El6add: DR. AUER RICHARD (POTI)'

Jlnius 28.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postagazdasagi Szak-
osztalya rendezésében el6adas:

A- kozépfoku postaszervék munkajaban az tzemi de-
mokréacia éryvényesitése

El6ado: DIOSDI GYULA (Bp. Postaig.)

JUnius 29.

Ad MAV Bp. lg. Teriileti Szervezet rendezésében el6-
adas:

A szemelyszallitas idGszer( kérdésed az V. Otéves terv
elkdvetkez6 id6szakaban; fejlesztési lehet6ségek
El6adé: VASKOR ISTVAN (KPM VF. 8 Szaiko.)

JUnius 29.

A Kozlti Fuvarozasi és Szallltmanyoza3| Szakosztaly
»Megbizék Foruma” rendezésében eloadas:

Az ERDERT Vallalatok tevékenysége, szallitasi fel-
adatai és kapcsolata a kozlekedéssel

El6ad6: JASZBERENYI KAROLY (ERDERT)

JUnius 29—30.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Orszagos Vezet6ségi
Vandorgytlése Kaposvarott

Madar Miklds



Lajos Urban: Our Transport Policy—the Development 0f TranSPOIrt . et

The author—the Undersecretary of State of the Ministry of Communications and Posts—familiarizes with
and considers the results of the implementation of the transport policy conception adopted in 1969, the
transport performances, the development of the differenttransportbranches, then, he outlines the internation-
al tendencies of development and the further tasks, i.e. the necessity of continued development of transport

policy.

Istvan Zairai: The Development of Suburban Bus Traffic in HUNGATY ..o e

The study, first, gives information on the present situation of suburban bus transport, then, it makes us
acquainted with the verbal models of these lines or rather with the flow models, which form the basis of the
use of standard models. In the light of these models it describes, the Hungarian suburban bus transport
network and makes proposals for its development.

Dr. Béla Unyi: About Dr. Jen6 Megyeri’s Book ,,The Geometry of the Railway Traek” .......criiiinnceinininninn s

The article reviews the book above, which was published recently’, especially from the point of view of the
construction of railway tracks for high speed traffic.

Janos Szilagyi: The Role cf the State Insurance Enterprise in the Increase of Road Traffic Safety .........ccccocvvcviiiinne.

The author provides information on the road traffic accidents in Hungary, on the accident data collected
by the State Insurance Enterprise and on their usability.

Dr. Domonkos Janké— Péter Holl6: Experimental Processing of Road Traffic Accident Data of the State Insurance
Enterprise concerning Accidents which have Occured in the County Of PeSt ..o

The data of some 200,000 accidents being available annually at the State Insurance Enterprise can be used
for the improvement of the prevention of road traffic accidents if the system is made up-to-date. This object
is served by the experimental processing. The authors provide us with specified information on the results
of the processing, indicating also the further objectives.

International Review:
The Situation of the Electrification of the RaIIWaYS ..ot

This editorial article gives a survey of the development of railway electrification in the main European and
overseas countries during the years 1970—76 as well as of the newer development trends.

Dr. Ferenc Side: The 1978 Budapest International SPring Fair ...

The report of the author deals—beyond the general characterization of the Fair—with the exhibited, Hunga-
rian- and foreign-built road, rail, water as well as air transport means.
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RESUME
Page
Lajos Urban: Notre politique de communication — développement des cOMMUNICALIONS ...cccvevveriviiieiececce e 377

L’auteur de cette étude, eil tant que,,Ministre adjoint et Secretaire d’Etat du Ministére des Communications et
des Post.es de Hongrie, expose et appreéeie les résultats de I’'exécution de la conception de la politique de com-
munication adoptee par le Partement Hongrois en 1968; ensuite il évalue I’effieacité des transport et le déve-
loppement des branches des communications. Pour finir 1’auteur provoit les tendances internationales du
développement et les aufres tiches & faire, en somme la néccssité de développer la politique de communi-
cation.

Istvan Zsirai: Le développement du transport routier en autobus dans les faubourgs des villes en Hongrie ................ 350

Dans la premiere partié de son étude, I’auteur fait connaitre la situation actuelte des services d’autobus aux

faubourgs des grandee villes de Hongrie, dans la deuxieme il ctndie les modeles verbales, de ces lignes ou bien

les modeles d’affluenees qui ont erée la mise en service de ces modeles de type. Sons I’aspect de ces mode-

Ides |I|ev0que le réseau d’autobus aux faubourgs des grandes villes de Hongrie et fait des propositions pour le
évelopper

fir. Eéla Unyi: Dr. Jené Megyeri, eomme I’auteur du inanuci qui a pour titre ,,Geometrie de la voie” ......ccceevnne. 359

Dans son article "auteur souligne la grande importance pratique de ce manuel scientifique public en hongrois
qui vient de paraitre. Pour construire des voies de chemins de fér & grande vitesse, on pourra trés bien utiliser
ce manuel scientifique important, en suivant la théorie bien 6tablie par I’auteur.

Janos Szilagyi: Le role de la Société d’Assurance d’Etat hongrois pour augmenter la sécurité de la communication 300

Pour pouvoir arriver an but do sa tftche, I’auteur de cette étude a eollectionné et a regroupéles données de la
Société d’Assurance d’Etat hongrois sur tons les accidents routiers Iesguelles ont été mises a sa disposition.
Sur la base de ces données il a pu établir la graphique des variations des accidents routiers en Hongrie. En
mérne temps, l'auteur de cet article donne des informations et des conclusions précieuses sur I’applicabilité
de ces données d’accidents.

fir. Domonkos Janko— Péter Jjolloi: La mise en oeuvre des données statistiques des accidents routiers de la Société
d’Assurance d’Etat hongrois et de sa Filiale au COMItAL PEST  ...cocciceiieieieeecieceete ettt 362

L auteur de cette étude a établi que "on pourrait faire L'usage des données statistiques des accidents survenus
sur les routes nationales — lem- nombre monte & presque 200 000 accidents dans chagque année — assemblées
par la Société d’Assurance d’Etat hongrois, pour augmenter I’activité visant & aceioitre la sécurité de la com-
munication routiere, pourvu que Fon modernise le Systeme de collectionnement étant actuellement en vi-
gueur. Afin qu’on puisse arriver a ce but prévu on a accompli la sudite mise en oeuvre des données et des
informations sur les accidents routiers. Les auteurs de cet article ont fait connaitre les résultats de ce travail
experimental d’importance capitale, tout en indiquant les tAches &faire aux années qui viennent.

Revue Internationale:
L’état actucl de I’électritication des iignes de chemins de fEr ..o 374

Cette étude a été rédigée par la redaction de notre hébdomadaire. Ses auteurs donnent un apergu du dévelop-

pement de I’électrification des lignes de chemins de fér en Europe et aux plusieurs- pays d’outre-mer aux

gnnees 1970—1975. En mérne temps les auteurs ont étudié les nouvelles tendances de développement dans ce
oniamé.

fir. Ferenc Sid6: La FGire Internationale do printemps & Budapest. 1978 ...ocoiocieieiciiiie v 377

Dans ce compte rendu l'auteur étudie et fait connaitre les moyens de communication routiere, aérienne, ferro-
viaire et par eau utilises actuellement dans notre pays et & I’étranger m— tout en caraetérisant la féire sous tous
ses aspects.
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Nouvelles de I’Association 358, 361 383
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78. 8. 2595. Révai Nyomda Egri Gyaregység, Eger, Vincellériskola u. 3. F. v.: Vilcsek Jéanos
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