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A Duna—Majna—Rajna vizi Ut kozlekedéspolitikai jelentésége a gazdasagi
egyuttm(ikodés teruletén

DR. FEKETE GYORGY

. BEVEZETES

Az épitkezés befejezéséhez kozeled6 Duna—Maj-
na—Rajna eurdpai transzkontinentalis vizi 0t gaz-
dasagi hasznositasaval, a rajta kialakitandé hajo-
zasi jogrend kérdéseivel, a varhaté aruforgalom-
mal, az elénydkkel és a hatranyokkal a szaksajto-
ban — f6leg az Eurdpa nyugati részében levd
orszdgokban — egyre tobbet foglalkoznak. Alig van
olyan kozlekedéssel 6sszefliggé nemzetkozi értekez-
let, kongresszus, konferencia, amelyen ne targyal-
nak vagy legalabb ne érintenék e tobb évszadzados
elképzelés kozeli megvaldsitasaval kapcsolatos prob-
lémakat. A Duna—Majna—Rajna vizi Ut jelentd-
ségét még jobban alahtzza az a korilmény, hogy
része lesz a nemzetkodzi érdek( egységes eurodpai
belvizi uthal6zatnak kelet—nyugat irdnyban, mig az
észak—dél iranyl kapcsolatot a jovében a Duna—
Odera, a Duna—Elba és a Rajna—Rhone vizi utak
fogjak megteremteni.

Maga a Duna méar most a fold legnemzetkdzibb
folyama, hiszen nyolc orszag fekszik a partjain.

A Duna—Majna—Rajna vizi Gt Sulinatol (Feke-t
te-tenger) Rotterdamig (Eszaki-tenger) kilenc or-
szag partjai kozott fog athaladni: Szovjetunio,
Romania, Bulgaria, Jugoszlavia, Magyarorszag,
Csehszlovékia, Ausztria, Német Szovetségi Koztar-
sasag, Hollandia.

A Duna—Odera vizi Gt parti orszagainak szdma
Sulinatol Szczecinig (Balti-tenger) ugyancsak Ki-
lenc: Szovjetuni6, Romania, Bulgaria, Jugoszlavia,
Magyarorszag, Csehszlovakia, Ausztria, Német De-
mokratikus Koztarsasdg, Lengyelorszag.

Erdekes médon, a Duna—Elba jové vizi Gtja Su-
linatdl Hamburgig (Eszaki-tenger) szintén -kilenc
orszag partjait fogja érinteni: Szovjetunié, Roma-
nia, Bulgaria, Jugoszlavia, Magyarorszag, Cseh-

szlovékia, Ausztria, Német Demokratikus Koz-
tarsasag, Német Szovetségi Koztarsasag.

A tervezett és mar épiléd Rajna—Rhone vizi Gt
harom orszagon fog &thaladni: Franciaorszdg, Né-
met Szovetségi Koztarsasadg, Hollandia.

Ha azokat az eurdpai orszagokat nézzik, amelyek
természetes belvizi utakkal (pl. hajézhaté mellék-
folyokkal) vagy mesterséges hajozo csatornakkal
kapcsolédnak az emlitett vizi utakhoz, akkor meg-
allapithatjuk, hogy a jov0 egységes eurdpai belvizi
Uthalozata kozvetlenul és kdzvetve tizennégy or-
szagot fog egymaéssal nagy kapacitasi kozlekedési
infrastruktaraval 0sszekdtni. Ezek az orszagok a
kovetkez6k: Ausztria, Belgium, Bulgaria, Csehszlo-
vakia, Franciaorszag, Hollandia, Jugoszlavia, Len-
gyelorszag, Magyarorszdg, Német Demokratikus
Koztarsasag, Német Szovetségi Koztarsasag, Roma-
nia, Svajc, Szovjetunio.

Nem hagyhato figyelmen kivil az a fontossaga-
ban mind jobban el6térbe kerilé tény, hogy az
europai kontinensen a tengerpart nélkili orszagok
a belvizi utak révén folyam-tengeri kikotékhoz jut-
nak, és aruikat tengereken és d6cednokon tdlra is
eljuttathatjak, illetve onnan az importarukat be-
hozhatjak. Példaként emlithet6, hogy a MAHART
Magyar Hajozasi Rt. maris — jelentds folyami és
tengeri atrakassal — folyam-tengeri szallitasokat
végez; a OSIM) Csehszlovak Dunahajozéasi Nemzeti
Vallalat kdzvetlen folyam-tengeri forgalmat tart
fenn, mig a DDSG Elsé Duna G6zhajozasi Tarsa-
sdg (Ausztria) és az SDP Szovjet Dunai Hajozas
kézdsen bonyolit le folyam-tengeri forgalmat.
Utobbi egylittm(ikddés mar 1961 ota igen jol be-
valt, kilonodsen a kozel-keleti szallitasok kodzos le-
bonyolitdsdban. Ezen a kombindlt Duna-tengeri
Gtvonalon mér 1974-ben 241 671 tonna arut szalla-
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tottak, s tervezik Aquaba és Port Sudan Kkikoték
érintését is. [1]

Ugyancsak megjelentek mar a Rajnan és Rhone-
on a transzatlanti forgalomban kézlekedtetett bar-
kahordozd hajok kulénbdz6 rendszereinek egysé-
gei, barkai, ami el6reviszi ezek elterjedtebb hasz-
nalatat a jov6ben, amid6én végleg kialakul az egy-
séges europai belvizi Gthalézat. Mar megvaldsulas
stadiumaban vannak egyes dunai orszagok hajoza-
sainak barkaszallité rendszerek bevezetésére vonat-
koz6 elképzelései, a Dunan és a csatlakoz6 tengere-
ken, 6ceanokon. A Szovjetunidé képvisel6je az ENSZ
Eurdpai Gazdasagi Bizottsag Belvizi Ko6zlekedési
Munkabizottsaga 20. Glésén bejelentette, hogy 1979-
t6l megkezd8dik az aruszallitas barkaszallitdo rend-
szer( egységekkel a Duna—Fekete-tenger—Féld-
kozi-tenger—\Voros-tenger Gtvonalon. [2]

Orvendetes tényként allapithaté meg, hogy az e
bejelentés Ota eltelt révid idd alatt méaris nagy Ié-
pés tortént, ugyanis 1978. majus 19-én Budapesten
alairtak és itteni székhellyel létrehoztdk — bolgar,
csehszlovak, magyar és szovjet kozoés aj vallalat-
ként — az INTERLIGHTER nev( bérkahordozo-
rendszerrel kozlekedd vallalatot.

llyen kérulmények kozott és ilyen tovabbi pers-
pektivdk elétt nyilvadnval6, hogy az érdeklddés az
eurdpai belvizi Gthélézat, s ezen belll a legel6bb
elkésziil6 Duna—Majna—Rajna vizi Ut irant egyre
fokozddik, s egész Eurdpa kozlekedési korei figyel-
mének az el6terébe kerilt.

Il. AZ EGYSEGES EUROPAI BELVIiZI UTHALO-
ZAT, S A DUNA—MAJNA—RAINA VIzZI UT
KOMPLEX JELENTOSEGE A NEMZETKOZI

SZERVEZETEK ES EGYEZMENYEK TUKREBEN

A kozlekedés — a bdvitett Ujratermelési folya-
matban, a termelés”elosztés-jfogyasztas ciklusainak
egymasutanjaban olyan tényez6ként jelentkezik,
ami elengedhetetlen az egyes cikluselemek egyre
magasabb mennyiségi és min6ségi szinten sziiksé-
ges kibontakoztatdsdhoz. A kozlekedés — és ezen
belil a vizi kozlekedés — tehat személyek és aruk
szallitasa, az alapja a mind szélesebb régidkat, egy-
re nagyobb fdldrajzi tAvolsdgokat athidal6 és egyre
tobb orszdg gazdasadgi egyuttmiikodésébdl fakado
kooperécionak és nemzetkdzi integracionak.

Ezekre a lehet6ségekre, illetve a mar megvalo6-
sitott egyuttm(kodésekre mutat ra a Kolcsonds
Gazdasagi Segitség Tanacsa (KGST) titkara, midén
megallapitja, hogy az integraciéo néveli a munka
termelékenységét, s olyan hatalmas gazdasagi ha-
tast eredményez, amelyet sem a kapitalista, sem a
szocialista gazdasag nem hagyhat figyelmen Kkival.
Ennek az &llandéan novekvé effektusnak kdszén-
hetd, hogy az integracios torekvések, mint objek-
tiv folyamatok, az egész vildgban utat térnek ma-
guknak. [3] A KGST-tagorszagok kozotti gazdasagi
egylttm(kodés kérdéseivel szamos konkrét kozle-
kedési példa felhozasaval is foglalkoznak, tébbek
kozott Pticskin—Bauman—Lukin. [4] Az egyutt-
mikodési lehet6ségek tovabbi tavlatait tartalmaz-
za a KGST 1971. évi XXV. ulésszakan elfogadott
Komplex Program. [9]
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A vizi kozlekedésnek a nemzetkézi kooperacio-
ban és integraciéban hasznosithatd szerepére széa-
mos nemzetkdzi forum, szervezet, egyezmény hivja
fel a figyelmet, s talan megengedhetd, ha a szerz6
a Dunabol, ennek hajozasi rendjét szabalyozd kon-
venciobdl [6] indul ki, és idérendben utal a gazda-
sagi feltételeket biztosité fontosabb jogi mechaniz-
musodkra.

A Dunai Hajézads Rendjére Vonatkoz6 Konven-
ci6 (Egyezmény) el6szava tartalmazza témor for-
maban a megkotott egyezmény f6 célkitlizéseit,
amid6én leszdgezi, hogy a ,,Szovjet Szocialista Koz-
tarsasdgok Szovetsége, a Bolgar Népkoztarsasag, a
Magyar Népkoztarsasag, a Roman Népkoztarsasag,
az Ukran Szovjet Szocialista Kdztarsasag, a Cseh-
szlovak Koztarsasag és a Jugoszlav Szovetségi Nép-
koztarsasag ... attél az ohajtol vezérelve, hogy
biztositsdk — a dunai orszagok érdekeivel és szu-
verén jogaival 6sszhangban — a Dunéan a szabad
hajézast, valamint hogy er6sitsék a dunai orszagok
egymas kozti és mas orszagokkal valé gazdasagi és
kulturalis kapcsolatait, elhataroztak, hogy Egyez-
meényt kdtnek a dunai hajézds rendjére vonatko-
z6an”.

Mar maga ez az el6sz6 vildgosan dokumentalja a
célkitlizésekben minden orszag és minden nép ér-
dekeit egyarant szolgald elveket, amelyeket azutan
a Konvencioé szovege behatéan részletez.

A Duna Bizottsag kell6 idében hatarozatot ho-
zott a jov6 Duna—Majna—Rajna, Duna—Odera és
Duna—Elba vizi utakkal kapcsolatban tanulméanyo-
zandd kérdésekrdl is, és ezeket témak koré csopor-
tositva, 16 pontba foglalta. E pontok alkotjak az
alapjat azoknak az egyuttm(kodési megallapoda-
soknak, amelyeket a Duna Bizottsdg nemzetkdzi
kapcsolatainak bdvitése céljabél, s a dunai hajézas
érdekeit szem el6tt tartva kotott kulonb6z6 nem-
zetkdzi szervezetekkel.

A Duna Bizottsag 1975. junius 23-an Egyezményt
irt ala a Kolcsonds Gazdasagi Segitség Tanacsaval;
ez széles alapokat teremt a két kormanykézi szer-
vezet egyuttm(ikodésének kifejlesztésére, s a dunai
hajozas fejlesztése érdekében szikséges feltételek
biztositasara. A KGST szamos dokumentuma, mint
pl. az ,,Osznovniije napravljenjia i zadacsi szotrud-
nicsesztvd sztran-cslenov SzEV v obléaszti trénsz-
porta na 1976—1980 gg” (A KGST-tagorszagok
egylttmikodésének alapvetd iranyai és feladatai a
kozlekedés terliletén az 1976—1980 években) cimd,
hasznosithatdo a Duna Bizottsdg tevékenységében
is, kiléndsen a Duna, mint nemzetkdzi vizi a4t fej-
lesztése és a szallitdsok ndvelése vonatkozdsdban.
Ez a nagy jelent6ségli dokumentum a valamennyi
kozlekedési 4agazattal kapcsolatos fejlesztési és
egylttmikodési feladatokat tartalmazza, beleértve
a tengeri és a belvizi hajézast is.

Az Eurépai Biztonsagi és Egyuttmikddési Kon-
ferencia Zaréokmanya [7] kiemelten foglalkozik a
kozlekedésfejlesztés kérdéseivel és az alaird alla-
mok a VI. fejezetben leszdgezték, hogy a szallitasi
feltételek megjavitdsa az orszagok kozoétti egylit-
mikodés fejlesztésének egyik lényeges tényezlje,
tovabba, hogy koézre kell mikddni a kozlekedés fej -
lesztése érdekében, miért is célszer(inek tartjak le-
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hetévé tenni — figyelembe véve ezen a téren az
orszagok sajatossagait — az adminisztrativ és a
biztonsagi mszaki el6irdsok 6sszihangbahozatalat a
folyami és tengeri kozlekedésben, kifejezik készsé-
gliket, hogy kozremiikddjenek a személyek és aruk
nemzetkdzi forgalma fokozadsdban a kdélcsonds el6-
nyok elvének alapjan, az orszdgok jogainak a tisz-
teletbentartasaval, s a nemzetk6zi kotelezettségek
figyelembevételével, annak érdekében, hogy elhéa-
ritsak a nemzetk6zi egyezmeények hatalya ald tar-
tozé belvizi utakon a hajézas jogi rezsimje kozott
fennallo kilénbdz6ségeket, nevezetesen e rezsimek
eltér6 alkalmazasat, s e célbdl felhivjak a Rajnai
Hajézasi Kozponti Bizottsdg, a Duna Bizottsag és
mas szervezetek tagorszagait, hogy jaruljanak hoz-
z4 az Egyesilt Nemzetek Eur6pai Gazdasagi Bi-
zottsdga keretében végzett kutatd tevékenységhez,
aktivizaljak a meglevé nemzetkdzi kdzlekedési szer-
vezetek tevékenységét és er6feszitéseiket a ratifi-
kalt egyezményekben foglaltak megval6sitasa cél-
jabol, amivel hozzajarulhatndnak e téren az egyutt-
mikodés meger@sitéséhez. Ez a Zaréokmany hosz-
sz taviatokra megadja az egylttm(ikddés céljait,
modozatait, s egyulttal 6sztdbnzi az orszdgokat és a
nemzetkodzi szervezeteket lehet6ségeik minél jobb
kihasznaléasara, tevékenységuk: aktivizalasara.

llyen aktivizdlodas maris visszhangra talalt a
Duna Bizottsdgban, amid6n az 1976. évi XXXIV.
llésszakan hatarozatot fogadott el ,,A Duna Bizott-
sdg tevékenységének aktivizalasarol az Eurdpai
Biztonsagi és Egylttm(ikddési Konferencia Zaré-
okmanya szellemében, kiléndsképpen ezen okmany
VI. fejezete 8. bekezdése aspektusaban, s a Belgradi
Dunai Hajézas Rendjére Vonatkoz6 Konvencioéval
osszhangban [8] cimmel.

Az aktivizalédas er6teljesen jelentkezik a Rajna,
hajézasban érdekelt orszagok, s az ezeket dsszefogo
Rajnai Hajézadsi Kozponti Bizottsdg részérdl is.
Utdbbit foglalkoztatja a gondolat, nem lenne-e szik-
séges mar 1978”"ban dsszehivni a rajnai hajozasok
Uj gazdasagi konferenciajat, [9]

Hasonl6 kérdést vet fel a Rajnai Hajozasi Koz-
ponti Bizottsag fdtitkarhelyettese is az Osztrak
Csatorna- és Hajdzasi Szovetség — Bécs, a 25 éves
jubileuma alkalmébo6l megjelent kiadvanyban irt
cikkben. [10]

Az egyetlen helyes — a nemzetk6zi hajézas sza-
badsagat biztosité multilateralis — szabalyozassal
szemben a Német Szovetségi Koztarsasag Kozleke-
déstigyi Minisztériuma Hajozasi F8osztalydnak ve-
zet6je szerint ,mar most térekvések vannak, hogy
a német (NSZK) vizi utakon a KGST-orszagok ha-
joi szamara a kozlekedésjogi kérdéseket kétoldalu
megallapodasokkal rendezzék, amelyek magva a
kabotazsforgalom tilalma és az egymas kozti forga-
lomban az aruk kvotizalasa (megosztasa). Majdnem
valamennyi KGST-orszag gazdasagi érdeke, hogy
tevékenykedjék a nyugat-eurépai és kilondskép-
pen a német (NSZK) belvizi hajozéasi piacon —
nyilvanval6. Ezért varhaté — folytatja az NSzZK
funkcionariusa — hogy a keleti orszagokkal a kon-
taktusok, megbeszélések és targyaldsok megnyug-
tatd eredményekre vezetnek és a belvizi hajdzas

435

teriiletén céltudatos kiilkereskedelmi intézkedések
elkerilhetetlenek lesznek”. [11]

A Svijci Hajozasi Egyesilés (Schweizerische
Schéaffahrtsvereinigung) tiszteletbeli elnéke, dr. N.
Jaquet 1976. okt. 14-én Bécsben,az dsterreichischer
Kanal- und Schiffahrtsverein mér emlitett 25 éves
jubileuma alkalmabol mintegy 100 fényi hallgatd-
sdg — koztuk az Osztrak Koztarsasag allamelndke,
Bulgéaria, Csehszlovakia, a Német Szdvetségi Koz-
tarsasdg, Svajc, a Szovjetunié nagykovetei; a
francia, holland és magyar nagykdvetség képvise-
16i — el6tt tartott Gnnepi el6adasaban viszont
hangsulyozta, hogy.....jelentkezik egy olyan meg-
oldas sziikségessége, mely szerint a Rajnan és a
Dunan hajozast gyakorlok lemondanak arrél, hogy
a masik oldalon keletkez6 forgalomba bekapcsol6d-
janak... egy ilyen jellegli megoldds az 5 Rajna-
parti orszag és a 7 (helyesen 8) dunai orszadg ko-
zOtti kolcsbnds megértést igényel. Egy Rajna—
Duna Akta létrehozasa a Rajnai Hajozasi Kozponti
Bizottsag és a nemzetkdzi Duna Bizottsdg égisze
alatt elkertlhetetleniil sziikséges”. [12]

Fentiekb&l egyértelmien kovetkezik, hogy a
Duna—Majna—Rajna vizi Ot gazdasdgi hasznosita-
sa Ugy és csakis akkor lesz hatékonyan lehetséges,
ha a harom és fél ezer kilométer hosszu transzkon-
tinentalis vizi 0t megnyitasa el6tt kzmegelégedés-
re, multilateralisan rendezésre kerlilnek elsGsorban
a vizi Ut nemzetk6zi jogrendjére vonatkoz6é kérdé-
sek. A tapasztalat azt mutatja, hogy az ilyen jel-
legld problémak megoldasa rendszerint sokkal tébb
id6ét igényel, mint a hajozassal 6sszefliggd egyéb —
nautikai, hidrotechnikai, hajéépitési, Ulzemeltetési
stb. — kérdések tisztdzasa, az intézkedések egysé-
gesitése.

A jov6 euroOpai belvizi Gthal6zatdn a hajozasban
érdekelt valamennyi orszag kozos és sirg6s Ugyé-
nek mondhaté a nyitott kérdések miel6bbi rende-
zése, s a kérd@jelek feloldasa. A szoban forgd du-
nai és rajnai hajozasi teljesitmények mar ma is e
két folyam nagy gazdasagi jelent6ségét bizonyit-
jak; joggal feltételezhet§ az atmend vizi at létre-
hozasa utan a Kelet és Nyugat (a két régid) kozotti
gazdasagi, ipari, kereskedelmi, idegenforgalmi stb.
kapcsolatoknak a multban és napjainkban tapasz-
taltaknal is erételjesebb kifejl6dése.

I1l. A DUNA ES A RAJNA FORGALMANAK
ALAKULASA ES OSSZEHASONLITASA AZ
ELMULT NEGYED EVSZAZADBAN (1950—1974)

A rendelkezésre all6 adatok bizonyséaga szerint a
masodik vilaghaboru sulyos valsagba hozta mind
a dunai, mind a rajnai hajézast, ezért dsszehason-
litdsi bazisként nem a szinte a nullaval egyenld
1945. évet, hanem az 1950. esztenddt vettem. Jélle-
het a Rajnan a vizsgalt bazisévben az elszallitott
adruk mennyisége a dunai hajéforgalomnak mér 5,7-
szerese volt, a rdkovetkezd években a dunai orsza-
gokban véghement rohamos iparosodés, a mez6gaz-
dasag fejl6dése, a belkereskedelmi szallitdsok és a
kulkereskedelmi kapcsolatok egyre fokoz6dé bévi-
lése eredményeként a Duna [13] hatarozottabb
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1 tablazat
Szallitott aruk forgalméanak novekedése a Dunan és a Rajnan 1950— 1974 ko6zott (1000 tonnéaban)
1950 1954 1959 1964 1969 1974 1950/1974
Duna 9734 13838 20 235 33646 47 935 70 197 1:7,212
Rajna 55 708 83241 107 227 140 318 186 813 206 830 1:3714
D/IR 1:5,723 1:6,015 1:5,299 1:4,170 1:3,897 1:2,947 —
Kereken 1.57 1:6,0 1:5,3 1:4,2 1:39 1:29
aruforgalmi trend-névekedést mutat fel, mint a 3. tablazat
Rajna [14]. Ezt bizonyitja az 1. tadblazat. Aruforgalom 1000 tonnaban
Az elmult 25 esztend6 alatt a forgalomndveke- Orszég 1965 1974 19741965
dési oll6 a Duna javara &sszezarul, vagyis egyre Index
kisebb a két folyam aruforgalma kozotti arény- Svaic 8828 10543 119
eltolodas. Az 1977. évi — egyel6re a szaksajtoban Fraglciaorszég 89 757 109 29 122
becsllt — adatok szerint a Rajnan az Un. hagyo- Német Szov. Kozt 195 695 252 108 1.29
manyos, tradicionalis forgalom 192 milli6 tonnara Hollandia 193 991 259 745 134
tehet§ [15]. A Dunan — a legutobbi publikalt adat Belgium 77032 106879 139

1976-ra vonatkozik — az 6sszforgalom 73 millio
tonnat tett ki, [16] tehat az arany 1:2,63, vagyis a
forgalomnovekedési oll6 folytatodé Osszezarulasat
bizonyitja, annal inkabb, mivel feltehet6, hogy a
Dunén az 1977. évi 0osszforgalom meghaladja az
1976. évit.

A Rajna tradicionalis forgalma 1950-ben 5,7-
szer, 1974-ben 2,9-szer, 1977-ben 2,6-szor volt
nagyobb a Dunan szallitott &aruk mennyiségénél.
Természetesen, ha figyelembe vesszik, hogy a Raj-
na nagyhajézasra alkalmas hossza [17] 2,692-szer
révidebb, mint a Duna [18], Ugy a fajlagos arufor-
galom-atlag (1 km vizi Gtra vetitve) a 2. tablazat-
bél kivehet6.

2. tablazat
Aruforgalmi adatok a Dunéan és a Rajnan
Mutato Folyam 1950 1974
Hossz (km) Duna 2 379,00
] Rajna 883,65
Duna/Rajna 2,692:1
Aruforgalom
Duna/Rajna 1:5,723 1:2,947
Fajlagos forgalom
Duna/Rajna 1:15,406 1:7,933

A Duna és a Rajna egylttes forgalma mar 1974-
ben megkdzelitette a 300 milli6 tonnat, ha figye-
lembe vesszilk a Majndn széllitott, kb. 20 millié
arutonnét is. A Dunéaval 7—8 év mulva 0sszekot-
tetésbe keruld nyugat-eurdpai, rajnai orszagok bel-
vizein szllitott &rumennyiségek 10 év alatti néve-
kedését mutatja a 3. tablazat, amelyb6l Kkitiinik,
hogy a vizsgalt tiz évben a ndvekedési index Bel-
giumban és Hollandidban volt a legnagyobb, amit a
két orszagnak az Eszaki-tengerhez kozvetlenil, va-
lamint a Rajna és mellék vizi Gtjaihoz val6 kapcso-
l6désa magyaraz. n

IV. A FELKESZULES FELADATAI

Az egységes eurOpai belvizi athalozattal — és
ezen belil a Duna—Majna—Rajna vizi Gt varhaté
gazdasagi jelent6ségével — foglalkozott tébbek ko-

z0tt a nemzetkdzi kozlekedés egyes kérdéseivel
kapcsolatban 1976. oktober 21-én Parizsiban meg-
tartott I1l. an. ,,Eur6pai Szeminarium”. A Kelet és
Nyugat kodzotti belvizi hajézasrol dr. F. Pisecky, az
Osterreichischer Kanal und Schiffahrtsverein ugy-
vezet6 elndke, a kilkereskedelemmel &sszefliggés-
ben a kovetkez6ket mondotta: ,,A kilkereskedelmi
arucsere a nyugati ipari orszagok és a tervgazdal-
kodasi orszagok kozott az elmult 10 évben (vagyis
1975-ig bezarélag) dollar alapon szamitva a négy-
szeresére n6tt. Ez azt mutatja, hogy az eurdpai
arucsere-forgalom Kelet és Nyugat kozott erdseb-
ben ndévekedett, mint a vilagkereskedelem a maga
egészében, amely ugyancsak tiz év alatt csak mim-
egy haromszorosara nétt. Ez a tény arra enged
kovetkeztetni — allapitotta meg dr. Pisecky —
hogy a Duna—Majna—Rajna vizi 0t a megvaldsu-
lasa utan még jobban el6 fogja mozditani a kelet
—nyugati kapcsolatokat, a vizi szallitds kiléndsen
kedvezni fog a kozép-eurdpai térségben atdémegaruk
olcs6 mozgatasanak”. Példaként emlitette tovabba,
hogy az osztrak iparnak a vilagforgalomhoz és az
Atlanti-6cednhoz vezet§ utak miatt 0tszor-hatszor
nagyobb fuvarkdltségeket kell lekiizdenie, mint a
Ruhr-medence, a Benelux-allamok, vagy Eszak-
Olaszorszag ipardanak. [19]

A kilkereskedelmi &rucsere elémozditdsdhoz hoz-
zavehetjlk még a tovabbi el6nydket, hogy csak a
fontosabbakat emlitsik a nagyon 0sszetett hatdsok
koézul:

— a kulkereskedelmi akcioradiusz kiterjesztése;

— Ujabb piacok megnyitasa;

— az olcsO vizi szallitds révén az &ruk jobb elhe-
lyezhet6sége ;

— importaruk kedvez6bb beszerzési lehet6sége;

— a vizi utak teleptlésfejleszté hatasa;

— a kooperacids, integracids, specializaciés tevé-
kenységek dsztbnzése;

— az allandéan 6nmagaba regeneral6éddé viz ener-
giajanak elektromos energiava valoé kedvezd és
folyamatos atalakitasa;

— az alacsony fajlagos Gizemanyagigény( — és ez-
altal a kornyezetre kedvezd — vizi kdzlekedés
fokozott igénybevétele;
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— kozods Uzemeltetések, kozos vallalkozasok el6-
mozditasa ;

— elényds devizamegtakaritasi és (vagy) deviza-
szerzési lehet6ségek realizalasa;

— céliranyos készletgazdalkodasi kooperacié meg-
valositasa;

— a hajogyartas egységesitésébdl, a hajok és be-
rendezések, felszerelések tipizalasabol fakado
elényok kihasznalasa;

— az egyre nagyobb hianycikket jelent§ ivoviz-és
ipariviz-mennyiségek biztositasa;

— ésszerli és komplex vizgazdalkodas révén a
szlikséges 6ntdz0, és hajézéviz biztositasa;

— vizgazdalkodasi intézkedésekkel, taroldssal az
arvizi veszélyek csokkentése.

Néhany olyan szamadat is ismert, amely a jov6-
be mutat: pl. a Duna—Majna—Rajna vizi G4t Nurn-
berg—Regensburg kdzotti szakaszan mar a meg-
nyitds utani nyolcadik évben kereken 14 milli6
tonna aru szallitasaval szdmolnak. [20]

A Duna, a Majna és a Rajna egyittes véarhato
forgalmét 1986-ra egy mésik tanulmany 556 millié
tonnara becsili [21]. Jugoszlavia belvizi forgalma
az 1970. évi 15,7 millié tonnardél 1985-ben varhatdan
32,7 millié tonnara fog emelkedni [22]. Lengyelor-
szag tavlati fejlesztési terve az Odera 1975. évi 18
millié tonnas forgalméat 2000-iben 60 milli6 tonnara
becsili [23]. A Szovjetunid belvizi hajézasanak fej-
lesztési szamai az 1970. évi 357,8 milli6 tonna aru-
szallitdssal szemben 1980-ban 577,0 milli6 tonnaval
szamolnak [24], ennek a realitdsat mi sem bizo-
nyitja jobban, mint az a tény, hogy a Szovjetunio
belvizi Gtjain szallitott &ruk mennyisége mar 1973-
ban elérte a 434,9 milli6 tonnat [25]. A KGST-
orszagok és Nyugat-Europa k6zott a Dunan szalli-
tott export-import aruk mennyisége 1986—1990
kozotti id6szakban eléri a 41,9 milli6 tonnat [26].

Ennek a néhany szamadatnak el kell gondolkoz-
tatni mindenkit, aki felelsséget érez a kozlekedés
ésszer(i fejlesztéséért, a meglevd és a jovo vizi szal-
litas adta léhet6ségeinek hatékony kihasznélasaért.
Sziikséges, hogy az orszagok, a nemzeti és nem-
zetkdzi szervezetek — nemzeti és nemzetk6zi mé-
retekben és kell§ idében — felkésziljenek a jové
egységes, nemzetkdzi érdek( eurdpai belvizi utha-
l6zatanak kozos érdekd és minél hatékonyabb
hasznositasara.

A felkésziilés és az egylttm(ikddés kiilonbozé
fébb tertletei — melyek t6bbségére mar 1957-ben
felhivtam a figyelmet [27] — a kdvetkez6k lehet-
nek:

— avizi kdzlekedés jogi rezsimjének egységesitése;

— kulénb6z8 nemzetkdzi szervezetek vizi kozleke-
dés-fejlesztésre vonatkozoan alkalmazott elvei-
nek koordinélasa;

— kulénb6z8 kozlekedési dgazatok kozotti munka-
megosztas elveinek koordinalésa;

— ipartelepitési és egyéb telepitésfejlesztési elvek
és tervek 0sszehangolasa, figyelembe véve a
jov6ben Kkiszélesed6 nemzetkdzi egyuttmikodés
tovabbi lehet6ségeit az ipar, a mez6gazdasag, a
kulkereskedelem, az idegenforgalom-turizmus,
tdulés-tdultetés, sport sth. teriletén;
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— kilkereskedelmi kotéseknél a paritas-feltételek
koordinélasa;

— a dijtételképzés metodologiajanak koordinalésa
és egységesitése;

— a kereskedelem és tarifapolitika koordinalasa és
egységesitése;

— a vizi utak paramétereinek és midtargyainak
egységesitése;

— a fébb hajotipusok egységesitése;

— a hajok épitési és tzemeltetési osztalyozasi el6-
irdsainak egységesitése;

— a hajok berendezéseinek, felszereléseinek egysé-
gesitése;

— a toléhajok és tolt barkak egységesitési az egyes
hajéutszakaszok figyelembevételével;

— a kikot6fejlesztések koordinalésa;

— a kikotéi berendezések, létesitmények, felszere-
lések egységesitése;

— a hajézasi jogszabalyok, el6irasok egységesi-
tése;

— a haj6zé személyzet képzésének és képesitésé-
nek egységesitése, beleértve a jogokat és kote-
lezettségeket, a felel6sség kérdését, az okméa-
nyok kolcsonds elismerését;

— az egészségugyi, novény- és allategészségigyi
szabalyozasok egységesitése;

— a kiilonb6z6 barkahordoz6 rendszerek egységei
kikotdi kezelésének egységesitése;

— a konténerek kezelésének, forgalmazasanak, ja-
vitasdnak egységesitése;

— egylttm(ikédés a kornyezetvédelem kérdései-
ben, kiléndsen a viz megdvasa a hajozas okoz-
ta szennyez&dést§l és a hajézds megoOvasa a
szennyezett viz okozta, emberre és hajéra egy-
arant veszélyes artalmaktol;

— a vizszennyezés ellen6rzési mddszerének egysé-
gesitése és végrehajtasa, szennyezés esetén egy-
séges riasztojelzések tovabbitasa;

— a vizi 0t és hajoparkfejlesztések nemzetkozi
szintli egyeztetése, a hajotér Kkereslet-kinalat
egyensulyban tartasa és ezaltal a vizi kdzleke-
dés hatékonysaganak biztositasa;

— a hajogyéarak és hajojavito bazisok kell6 helyek-
re valé telepitésének egyeztetése, koordinélésa,
a f6gépek és segédgépek cseredarabos rendsze-
rének minél szélesebb kord kiterjesztése célja-
bél;

— hajézasbiztonsagi intézkedések, rendeletek, ha-
jozasi kozlemények egységesitése és a végrehaj-
tds koordindlt ellendrzése;

— a vizen az élet- és vagyonbiztonsag, az arubiz-
tonsag érdekében szilkséges technikai beren-
dezések és eszkdzok egységesitése;

— a statisztikai adatgyd(jtések és adatfeldolgoza-
sok minél teljesebb egységesitése;

— a hajézasi térképek és segédkdnyvek egységes
tartalma és form4aju kiadasa; sth., stb.

A nem teljességre térekv6 felsorolasban foglaltak
fokozatos és miel6bbi megvalésitdsa elémozditdja le-
het a békés egyméas mellett élés elvén és egymas ér-
dekeinek tiszteletben tartasan alapulé altalanos aru-
csereforgalom novelésének és ezzel a gyiimolcseit él-
vez8 népek gyorsabb gazdasagi fejl6désének is. Ez
teljes 6sszhangban van mind a Kélcsonds Gazdasagi
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Segitség Tanacsa Alapokméanyanak bevezet6jében
foglaltakkal, nevezetesen: ,megerdsitve készségét,
hogy fejlessze a gazdasagi kapcsolatokat minden
orszaggal, fliggetleniil azok tarsadalmi és allami
felépitésétdl, az egyenlfség, a kolcsénds elénydk és
a belsé ugyekbe valé be nem avatkozas elvei alap-
jan” [28], mind a Dunai Hajézas Rendjére Vonat-
koz6 Egyezmény mar idézett El6szavaban foglal-
takkal és végul az Egyesilt Nemzetek Charta-
javal [29], nevezetesen azokkal a célkitlizésekkel,
amelyek a Charta aldiréit az egész vilagot érintve
vezették:

»Mi, az Egyesiilt Nemzetek népei eltokéltik,
hogy elémozditjuk a szocialis fejl6édést és a jobb
életszinvonalat a szabadsag széles elvei alapjan ...
hogy tirelmet gyakorolva, békében éljink egymas-
sal j6 szomszédsagban, hogy nemzetkdzi mechaniz-
must hasznaljunk valamennyi nép gazdasagi és
szocidlis el6rehaladasanak elémozditasara, hogy
Osszefogjuk erd6feszitéseinket e célok megvaldsita-
sara.”
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A budapesti palyaudvarok rendezésének fontosabb atfogo tervei
1945 elejétél 1977 vegeéig

DR. ERTL ROBERT

A budapesti palyaudvarok rendezésének 1900 és
1944 kozotti terveir6l és épitésérdl sz6l6 megel6-
z8 irdsomban felvazoltam a méasodik vilaghéaboru
végéig felmerult fontosabb hivatalos és nem hiva-
talos elgondolasokat és terveket, valamint az at-
fogd tervekrdl legnagyobb részt fuggetlen, szerény
épitéseket.* Jelen tanulméany a felszabadulast
kovet6 és 1977. év végéig terjed6 id&szakban ké-
szlilt atfogd rendezési terveket ismerteti.

Mindenekel6tt azonban az Ujjaépitésrél kell egé-
szen réviden megemlékezni.

A héboru okozta karok és a német fasiszta
hadsereg tervszer{i pusztitdsai nyoman 1945 elején
az Osszes budapesti vonalak jarhatatlanok voltak.
Az (jjaépités a szovjet hadsereg hathatos segitsé-
gével azonnal megkezd6dott. Ennek eredménye-
képpen az els6 vonat mar 1945. februar 5-én elin-
dult Vacra és néhany nap mualva Cegléden at
Szolnokra. Erdekes, hogy ez a forgalomba helyezési
sorrend megegyezett a vonalaknak csaknem egy
évszazaddal kordbbi megnyitdsi sorrendjével.

Mar 1945-ben a f6vonalak mind jarhatéak vol-
tak. Utoljara az esztergomi vonal kapcsolata allt
helyre a bal parti halézattal, az 1955-ben forgalom-
nak atadott ideiglenes Duna-hid révén. A felrob-
bantott kilénb6z6 hidak uGjraépitése, a felrobban-
tott sinek cseréje, a masodik vaganyok ujrafekte-
tése utdn a budapesti vasati halézat 1955-ben tel-
jessé valt.

Eleinte ugy latszott, hogy a habords rombola-
sok lehet8séget teremtettek az Gjjaépités soran a
palyaudvarok hidnyossagainak és elavult elrende-
zésének gyors felszdmolasara, korszerl és teljesi-
téképes palyaudvarok kiképzésére. Megindult a
tervezés, a kulonb6z6 koncepcidk felvazolasa.

1
1945-ben Akay Elemér a MAV Igazgatésag (a
mai Vezérigazgatosag) elndki Ill. osztalydban elké-

szitette az orszag, koztik Budapest nagyobb pa-
lyaudvarainak kivanatos Ujjaépitési programjat,
megfeleld vazlattervekkel. A tul kordd elgondolasok
nem realizalodtak, egyrészt a lehet6ségek korlato-
zottsaga, masrészt az igények valtozasa miatt.

2

1945. deoember 15-én a F&véarosi Kodzmunkak
Tanacsdnél (a tovabbiakban F. K. T.) értekezlet
volt, amelyen a Kozlekedésligyi Minisztérium (a
tovabbiakban K. M.) és a MAV képvisel6i vettek
részt.

Az F. K. T. javasolta, hogy mivel Budapest nagy
teruletére és Kis lakslirliségére valdé tekintette]
kulén gyorsvasati halozat épitése nem lenne gaz-

*Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1978. évi 7. sz., 289—
298. old.

dasagos, a MAV- és HEV-vonalakat kellene gyors-
vasut céljaira felhasznélni. Javasolték tovdbba a
dunantili, a kelebiai és a HEV rackevei vonalat
Csepel-sziget északi végén egyesitve, foldalatti ve-
zetéssel, a varoson keresztiil a Nyugati palyaud-
varra bevezetni, valamint a Déli és a Keleti palya-
udvart (MAV + HEV) ugyancsak foldalatti vonal-
lal 6sszekotni (1. abra). Az elgondolas szerint ezt
a foldalatti tengelykereszt elnevezésli gyorsvasutat
a MAV tartana Uzemben. Egyébként a Kézleke-
désligyi Minisztérium 1943. évi 117 000 szamu ter-
vezetét tekintették érvényesnek.

A K. M. és a MAV képvisel6i szamos mszaki
és Uzemi nehézségre mutattak r4. A tervezetet a
F. K. T. megkiildte a MAV-nak részletes tanulma-
nyozas végett. (EInoki Ill. osztaly jegyz6kdnyve.)

3

1946-ban a 2. alatti kérdések részletes targyala-
sara a kozlekedéstigyi miniszter 46891/1/2/1946.
szamU rendeletével — hivatkozva a févaros pol-
garmesterének 315673/1946. Ill. szamu javaslatara
— munkabizottsag alakitasat rendelte el, amelynek
vezetésével a minisztérium részér6l Gruber Andort
bizta meg. A MAV részér6l a munkabizottsag tag-
ja Fieri Cézar (rovidesen Kkivalt) és Erti Robert
lett.

A MAYV igazgatésaga 15293/1947. szam alatt tudo-
méasul vette Erti Rébert jelentését, amely szerint
a fejpalyaudvarokat meg kell tartani, a Varosliget
mogotti kdzponti személypalyaudvar tébb szem-
pontb6l kedvezétlen elhelyezés(, végil a MAV-
vonalak budapesti gyorsvasuti forgalomra nem
hasznalhatok fel.

A munkabizottsdg tovabbi sorozatos ulésein az
id6kozben készitett terveket és szamitdsokat tar-
gyaltdk. A munkabizottsdg 1948. jlnius 10-én
,,0sszefoglald jelentés™-! irt ald. A péalyaudvarok
rendezésére készitett terv a 2. 4bran lathat6. Meg-
maradnak a fejpalyaudvarok, a Nyugati palyaud-
var a tavolsagi forgalomra személypalyaudvar len-
ne. A Keleti (R&kos helyén) és Déli rendezé pélya-
udvar és 6sszekdtd vonalai részei a tervnek. Elma-
radt tehat a foldalatti tengelykereszt és a MAV
gyorsvasut. A kornyéki forgalom javitdsdra a
Nyugati palyaudvar és VAc, illetve Monor kozott,
valamint a Keleti palyaudvar és Godollg, illetve
Mende kozott, tovabba a HEV vonalain gyakran
kozlekedd an. ,,gyorsszerelvények™ jaratdsat java-
solta a jelentés.

4.

1946-ban Vass Laszlé ,Pro memoria” feliratd
beadvanyban javasolta, hogy Ferencvaros allo-
mas, valamint a Ferencvaros és Kelenfold kozotti
vonal (a Duna-hid akkor még egyvaganyu volt)
tehermentesitése céljabol Nagymarosrél a Dunén
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Hatvan felé

scsaba

Meglévé vonalak
Tervezett személy -
forgalmi vonalak
Tervezett teher -
forgalmi vonalak
Tervezett gyors -
vasuti .vonalak
Tervezett gyors-

vas(ti vonalak
foldalatti része

1. 4bra. A nagybudapesti vasUti kdzlekedés rendezése a Févarosi Kézmunkak Tandacsanak terve szerint (1945)

keresztul Domdsre és tovabb Esztergomba 0j két-
vaganyu vonal épiiljon, tovabba az Esztergom és
Almaésfuzitd kozotti vonalat els6ranglsitani és
mésodik vagannyal béviteni kell. Ezen a villamosi-
tassal megépiteni javasolt, Nyugati palyaudvar és

Rakosrendezd palyaudvar — Nagymaros—AImas-
fuzit6 kozotti 4j vonalon &t — az els6 vilaghaboru
el6tti allapothoz hasonléan — a Béos és Csehszlo-

vakia fel6l érkezé vonatok a Nyugati palyaudvar-
ra, illetve Ré&kosrendez6re jarathatok, tovabba a
budapesti palyaudvarok rendezésére a MAV 1908—
1918. évi tervei Ujra programba allithatok lenné-
nek. A rendkivil koltséges épitmények (ferde
Duna-hid, alagut) és a jelent6s vonalhosszabbodas
miatt (bar kedvez6bb lejtviszonyokkal) a véazlatos
elgondolast nem targyaltdk. A néhany év mulva
el6térbe kerllt nagymarosi vizerém( a tervet
amugy is Kkiivihetetlenné tette volna.

5.
1947-ben a Magyar Mérnokok és Technikusok
Szabad Szakszervezete kiadasaban ,,Magyarorszag
kozlekedésiigye” cimmel kényv jelent meg, amely
az 1946—1947. években megrendezett el6adassoro-

zat anyagat tartalmazza. Menczer Mihalynak a
varosi kozlekedésr6l sz6l6 ,,Budapest kozlekedés-
tigye” cim( el6adasahoz Erti Robert szolt hozza.
A hozzaszolasrdl szolo cikk ismerteti Budapest
vas(ti személy- és teherforgalmat. Ennek soran
kedvez6 fekvéslinek és bdvithetének tartja a meg-
levd fejpalyaudvarokat (a Keleti palyaudvar akkor
még boévithetd lett volna az Istvdnmez6 egy részé-
nek felhasznalasaval). A Déli palyaudvar bévitését
a dunantali személyforgalomra mar akkor sziksé-
gesnek és lehetségesnek tartja, mivel a févaros a
Krisztina korutat a Vérmez6 felé athelyezni ter-
vezi. A cikk megemliti Rakos allomas mellett egy
Keleti rendez6 palyaudvar tervét is.

6

1948. aprilisdban a Magyar Mérnok és Magyar
Kozlekedés lap ,,Varosépités és Tervezés” cimi
kilonszamanak  31—40. oldalain  Erti Rébert
,Nagybudapest vasuti kézlekedése” cimmel cikket
irt, amelyben bemutatja az 1947. marcius 27-én
tartott kornyéki utasszamlalas alapjan a Budapest-
re befutd vonalak tavolsagi és kornyéki utasterhe-
lését, valamint az 4&ltala javasolt palyaudvamen-
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Rékosrendezé
Rékosszentmiklés
Nyugati
pu. Kozponti  \
Keleti darabaru 4
\" Keleti rendezé pd. s
! 2o Raékosiigét
AT7/"KObanya alsd
\  Rékoshegy
iFerencvéaros "v/AJ*béanya-Kispest
. Rakosh
-Festl6rinc f;h‘?} e&{
Abért- Pestl6rjnc
kialva elégazés Szemeretelep
N\PSEZS YR Fosterzsebet
Ty \ teher pu.
Restimre »
ifok - Héros
A '“Nagytétény-Doscj.
MAV Vegyesforgatomra
+ Nagytétény' \Déli rendez6 pu, vonalak Személyforgalomra

Teherforgalomra
Tarnok MAVY  f JUH Teherpalyaudvar

4 4soki ™
allomasoki s Rendez6 palyaudvar

Gyorsvasut
HEV

2. 4bra. A Kozlekedésiigyi Minisztérium, a MAV, a F6v. Kézmunkak Tanacsa és a FG6varos képvi-

seléibél all6 bizottsag

dczési tervet (2. és 3. abra). A terv személyforgalmi
része lényegében megtartja a Kereskedelemigyi és
Kozlekedési Minisztérium 1943. évi 117 000 szamu
(Akay Elemér féle) rendezési terv elképzeléseit
(a tavolsagi és kornyéki személyforgalom szétva-
lasztasa, a Boraros téren személypalyaudvar, a
tavolsagi személyforgalomra kdzponti palyaudvar),
azzal a kualénbséggel, hogy a Kozponti személy-
palyudvar helyét nem a Vérosliget mogo6tt, hanem
a Nyugati palyaudvar teruletén jeloli ki.

A szerz6 cikkében javaslatot tesz gyorsszerelvé-
nyeiknek (L 2. pont) gyakori ingajaratokban vald
kozlekedtetésére és a szerelvényeknek a vonalak
valamelyik kulsé (vidéki) &llomésain célszer( téa-
roldsara. Ugyancsak felveti a Déli palyaudvarnak
a dunantuli személyforgalom zémére valé kiépité-
sét. A kornyéki gyorsszerelvények egy része a va-
rosi fejpalyaudvarokig, egy része a kilvarosi
gyorsvasuti csatlakozé allomasig kozlekednék.

A teherforgalom lebonyolitasdra a K. K. M.
1943. évi kerettervéb6l a Keleti (Rakos) rendez6
palyaudvart és egyszerlibb kialakitassal a Déli ren-

terve

az 1946—1948 évekbdl

dez6 péalyaudvart tartja meg, tovabba az an. déli
megkertlé gy(rit (Rakoskereszturtél Csepel-szige-
ten és Nagytétény—Diosdon at Herceghalomig).

Az eddig ismertetett atfog6 tervek, a felszabadu-
las el8tti tervezetekhez képest a realitds felé to-
lodtak, bar bizonyos tulzott nagyvonalisag még
jellemz8 réjuk. Az alapvet6 gondolatok nagy ré-
sze mar akkor felmerult. A h&roméves terv
(1947—1949.) folyaméan és még inkdbb az els§ ot-
éves terv (1950—1954.) id6szakaban a vasuti sze-
mély- és aruforgalom az 1938. évhez képest ha-
talmasan megnovekedett, altaldban haromszoros-
ra, egyes relaciokban hatszorosra, a 70-es években
az arutonnakilométer-teljesitmény nyolcszorosra
emelkedett. Az igy megnovekedett forgalom lebo-
nyolitasa érdekében egyes palyaudvarokon jelen-
t6s épitéseket, b@vitéseket, atalakitasokat kellett
végrehajtani. (Ezekr6l a ,,Fontosabb vasuti épit-
kezések Budapesten az 1945. és 1977. évek kozott”
c. cikkben fogunk majd beszamolni. Szerk.)
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személyforgalom

—_— Csak  kornyéki

személyforgalom

3. 4bra. A budapesti nagyvaslti személypalyaudvarok

rendezésének vazlatterve, ha a kozponti személypalyaudvar
a Nyugati palyaudvar helyén épil meg (1948)

7.

1958-ban a MAV tanulméanytervet készittetett
,Nagybudapest vasUthal6zatanak fejlesztése” meg-
nevezéssel.
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A terv a palyaudvarok rendezésével tovabb egy-
szer(isiti a 3. és a 6. pontban bemutatott terveket
(4. abra). Elhagyja a kozponti személypalyaudvart,
meghagyja a fejpalyaudvarokat, béviti a Déli pa-
lyaudvart és Kelenféldet, ahol az G4n. déli bujta-
tast iranyozza el6. Megépiteni tervezi a Boraros
téri személypalyaudvart és a Keleti palyaudvar
és Rakos kozotti 3. vaganyt. Kdbanya fels§ al-
loméashoz csatlakozéan egy motorszin része a terv-
nek. Ezek megépitésének célja, a kordbbi elveknek
megfeleléen, a Keleti palyaudvar és Ferencvaros,
valamint a Ferencvaros és Kelenfold kozotti vonal
tehermentesitése.

A teherforgalom részére Uj teherpalyaudvart
tervez Rakosrendezd mellett, Eszaki teherpalya-
udvar néven; Rakos allomas mellett, Keleti teher-
palyaudvar elnevezéssel, tovabba Soroksar és Pest-
imre kozott Déli teherpalyaudvar néven. A budai
oldalon a Déli palyaudvaron megsz(ing aruforgalom
potlasara Kelenféldon, tovabba Filatorigat alloma-
son épililne teherpéalyaudvar. Rakosszentmihaly
kozelében Uj darabaru-palyudvar létesiilne. Az
Andor utcai vaganyt felhagyni tervezik, ehelyett
Budafok—Albertfalvarol déli kidgazassal haladna
a vontatdé vagany északi iranyban.

A korabbi tervekkel ellentétben a terv egy (j
Déli rendezd palyaudvar épitését nem irdnyozza
el6 (vele egyitt elmarad az Gj Duna-hid és a déli
megkerilé vonal), tekintettel Ferencvaros rendezd
palyaudvar id6kdzben végrehajtott bOvitésére és

Obuda .
Rékospalota - Ujpest
Rékosrendez6
keleti pu
.Darabari .
J<6banya-fel; B Motorsginpu
Rakos
Kébénya -
Kelenféld / ')(Kispgsl
O Teher pu.
Pestszentlérinc
Albertfalva I
Budafok Csepe

iudafok-Haros

4. 4bra. Véazlatrajz a budapesti palyaudvarok rendezésére

Rékos

(j személypalyaudvarok

Uj rendezé palyaudvar

az 1958-ban készilt MAVTI tanulméany alapjan
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korszer(isitésére (gépesitett kétgurités rendezd).
Rakos alloméas mellett egy Un. Keleti rendez6 pa-
lyaudvart tervez.

Budadrsrél kdzvetlen kapcsolatot terveznek Bu-
dafok—Albertfalvara. A székesfehérvari vonal
Budafok—Kéarosrél 4gazna ki, két vagannyal. A
Nyugati pé&lyaudvar és Rakosrendez§ fel6l egyva-
ganyu 06sszekdtévonal is szerepel a tervben Fe-
rencvaros felé.

8

1958- ban a Kozlekedéstudomanyi Szemle majus

havi szaméaban Erti Robert révid cikket irt
»Szempontok Budapest és koérnyéke kozlekedésé-
nek tavlati tervezéséhez” cimmel. Ebben — tdb-
bek koézott — a Budapesti Helyiérdekd Vasut
iranyvaltés szerelvényeinek el6nyeit és kis helyigé-
nyét mutatja ki. Hangsulyozza a fejpalyaudvarok
kedvez6 helyét a varos valamelyik jo elosztopont-
jan. llyen példaul a Marx tér, a Baross tér'vagy
a Boréros tér.

9.

1959- ben a Kozlekedéstudomanyi Szemle apr. havi

szaméban Erti Robert ,,Az iranyvaltas ingaszerel-
vények bevezetésének lehet6ségei és el6nyei a
MAV Budapest kornyéki személyforgalmaban” ci-
m( cikkében a koérnyékr6l Budapestre naponta
160—180 ezer ingazd utas részére gyakoribb koz-
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lekedést javasol, kiléndsen a csucsid6kén kivil,
amit az iranyvaltés ingaszerelvények kozlekedte-
tésével lehet elérni.

Az ingaszerelvények tipusait Szegd Ferenc alli-
totta ossze. Az ilyen lzem a fejpalyaudvarokat
csak minimélisan terhelné, az ingaszerelvények
tarolasa és miiszaki kezelése a kornyéki forgalom
valamelyik kulsé, vidéki végallomasan torténnék.
Példaképpen — a szobi vonalra Szakdcs Otto altal
kidolgozott menetrendabrak szerint — az inga-
lzem esetén a 7 szerelvénybdl, az eddiginél jéval
gyakoribb jarats(iriség mellett, a Nyugati palya-
udvaron csak 2, néhany percen at pedig 3 szerel-
vény tarolna, mig az akkor valéban kozlekedett
11 szerelvényb6l a Nyugati palyaudvaron 6rakon
at 9 szerelvényt taroltak ritkdbb jarats(riiség
mellett.

A cikkhez a Koézlekedéstudomanyi Szemle 1959.
évi majus—janiusi szamaban Biacs Nandor, a ja-
liusi szdmban dr. Szabd Dezs6 szolt hozza, mind-
ketten adatokkal tamogatva a felvetett gondolatot.

10

1960-ban Erti Robert ,,A nagyvaros nagyvasuti
kozlekedésének fejlédése, a kdrnyék forgalmi és te-
lepitési problémdi, kulénds tekintettel Budapest
kornyéki kozlekedésére” cimil kandidatusi érteke-

B Metrd atszalléhelyek

o Korzeti teherpalyaudvarok

5. 4bra. A budapesti vasuti gocpont kialakitdsdra 1965-ben készilt OMFB tanulmany szerinti rendezés vazlatrajza
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zésében a kornyékfejl6dés és az ingazas torvény-
szer(iségeivel, az Gton toltott id6 elemzésével, a va-
rosi uticélokkal, a nagyvéaros és ipari bolygévaros
vonzashataraival stb. foglalkozott. A  Budapest
kornyéki ingazas torvényszerlségeit az 1947., 1948.
és 1959. évi utasszamlalasok eredményeivel ta-
masztotta ala.

11

1964—1965-ben az Orszagos Miszaki Fejlesztési
Bizottsag (a tovdbbiakban OMFB) a ,Budapest
el6varosi kozlekedésének tavlati fejlesztése, kilo-
nds tekintettel a vasutra” cimd tanulmanyt dol-
goztatta Ki.

A tanulmany szamba veszi a koérnyéki telepilé-
sek népességének kb. 15 éves fejl6dését; az ingazok
kdzségenkénti szdmanak noévekedését vonalanként
is kimutatja. Az el6varosi vonattipusiként 10 Bah
kocsis (800 uléhely, 200 allohely), Kkivételesen 12
kocsis vonatot alapul véve, vonalanként megallapi-
totta az el6varosi forgalomban sziikséges vonat-
mennyiséget. A vizsgalat eredményeképpen, a
szobi vonal kivételével, minden vonalon sziksé-
gesnek mutatkozott az 1963. évi, de kilén6sen az
1980-ra szamitott utasmennyiségre a vonatok sza-
manak novelése. Kiléndsen a nagykatai és a
ceglédi vonalon kellene s(iriteni a jaratokat. A
legkisebb vonatkdvetési id6t a szerz6k a gyakor-
latnak megfelel6éen, 6 percben &llapitottdk meg.

A miszaki kialakitas szempontjabol el6irtdk a
nagykatai vonalon a hé&bords pusztitasok miatt
hianyz6 masodik vagany megépitését (azota meg-
épilt). Tovabba sziikségesnek tartottak a Keleti
palyaudvar és Rakos k6zott harmadik vagany épi-
tését. Erre tanulmanyterv készitését javasoltak. A
legnagyobb tavolsagi és kornyéki forgalmu ceg-
Iédi vonalon a jov6ében varhato 35 el6varosi vo-
natpar csak ugy lenne kozlekedtethetd, ha a vona-
tok jelent8s része a Budapestre érkezés utdn
visszaindulna a vonalra. Ezt jol csak egy Nyugati
palyaudvar és Monor kodzott épitendé uUjabb két
vagany fektetésével (négyvaganylu pélya) lehet el-
érni. Els@ épitési fazisként Kébéanya-als6 és Monor
kézott harmadik vagany megépitését javasoltik
(5. &bra).

Jozsefvaros allomast véarosi végpontként alkal-
matlannak talalta a bizottsag.

Az alloméasokon és megallohelyeken 30—50 cm
magas szigetperonok létesitését irta el a tanul-
many. A kisebb forgalmi vonalak kivételével a
villamositas is szerepel a tervben. Az el6varosi,
célszerien iranyvaltés ingavonatok utazasi sebes-
ségét 45—50 km/h-ban, az athalad6 vonatokét 60—
70 km/h-ban &llapitottdk meg.

A tanulmény elvben — hasonléan a 6. szam
alatt elmondottakhoz — els6ként mictat ra, hogy
Réakospalota—Ujpesten, illetve Kébanya—Kispes-
ten (vagy Pestlérincen) metrdcsatlakozast kivana-
tos épiteni (koncepcioterv 10. és 14. oldal).

12.

1965—1966-ban az OMFB ,A budapesti vasuti
gocpont kialakitasanak és fejlesztésének f6bb
szempontjai” tanulmanyt készittette el.

kozlekedéstudomanyi szemle

A tanulmany alapjat azok a szamitasok képez-
ték, amely szerint a személyforgalom (tavolsagi és
elévarosi egyarant) az 1963. évi utasforgalomhoz
képest 46%-kal néni fog. A teherforgalom tekinte-
tében az Aarutonna-mennyiség 1963-t6l 1980-ig
85%-kal, ennek megfelel6en a tehervonatok szama
— a jovBben a nagyobb raksulyd kocsik, a na-
gyobb vonoer6, tehat hosszabb és stlyosabb vona-
tok miatt — a szamitds szerint mintegy 22%-kal
fog novekedni. A kocsimennyiséghben 27% ndve-
kedés varhatd 1980-ig.

A bizottsdg a budapesti gocpont hidnyossagait
10 pontban felsorolta. Ezeknek a tlirhetetlen alla-
potoknak felszdmolasara a kovetkezd javaslatokat
tették (L 5. abrat).

A Keleti palyaudvaron a metréhoz val6 csatla-
kozéds fejadllomasszerlien a metr6 megnyitasaig
megeépitendé (megtortént). Kelenféldon a baleset-
veszély és a forgalmi kapacitds kimeriltsége mi-
att vaganybujtatds, szigetperonok és egy korzeti
teherpalyaudvar épitése sziikséges (az épités meg-
kezdve). A Déli palyaudvaron a nyelvperonok 12
peronvagannyal, a felvételi épiilet a metr6 meg-
nyitdsdig megépitendé (az épités nagyrészt kész,
2 peronvagany még hianyzik). A villamositasnak
és Uj alagut épitésének sziikségességét is hangsu-
lyoztak, a bicskei vonatok bevezetésének érdeké-
ben, ami a Ferencvaros és Kelenfold kozotti vona-
lat, Ferencvarost és a Keleti palyaudvart teher-
mentesitené. A Nyugati palyaudvart slrg6sen
tiszta fejpalyaudvarra kell atépiteni (az épités fo-
lyamatban van). A Duna-parti teherpalyaudvar te-
riletén Boraros téri személypalyaudvar épitését
javasoljak a kunszentmikldési vonatok részére, a
sugariranyl gyorsabb kozlekedés, valamint ugyan-
csak a ferencvérosi keresztmenetek kikuszdbolése
és a Keleti palyaudvar tehermentesitése érdekében.

A teherpalyaudvarok tekintetében a R&kosren-
dez8hoz csatlakozban Uj teherpalyaudvar épitését
tartalmazza a tanulmany, a Nyugati palyaudvaron
megsz(n6 és a felhagyanddé Vizafog6 teherforgal-
ménak atvételére. Réakos alloméshoz csatlakozdan
korzeti teher- és" darabarus palyaudvar épitését
javasoljdk. A Duna-parti palyaudvar pétlasara egy
Déli teherpalyaudvar épitése a soroksari 0sszekot6
vaganyon része a javaslatnak. Tovabbi korzeti te-
herpalyaudvarokat irdnyoz el6 keretként a tanul-
many még Jozsefvaros, Obuda, Duna-parti teherpa-
lyaudvar, Soroksari Gt, Csepel, Kelenféld és Bu-
dafok—H4&ros alloméasokon.

A rendez6 palyaudvarok tekintetében Rakos-
rendez6 korszer(isitését, Rakoson egy, szintbeni
keresztezésekt6l mentes bejaratokkal kialakitandd,
Uj nagy teljesitményl rendez6 palyaudvar épitését
tartja a tanulmény szukségesnek, a budapesti
rendez6i kapacitds kimerllése miatt. Ferencvaro-
son allomésrendezd vagéanycsoport épitése szerepel
a tervben.

A vonalak tekintetében Kdébanya teherpalyaud-
var és Monor kozott harmadik vagany épitésének
meginditasat tartjak szikségesnek (L a 11. pont
alattiakat). A Soroksar és Szemeretelep kozotti
vonalat a ceglédi vonalba Szemeretelep helyett
Vecsés allomasba javasoljak bekotni. Ebben a ta-
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nuknanyban is szereppel (L a 11. pontot) a Keleti
palyaudvar és Rakos kozdott harmadik vagany
szlikségessége. Javasoltdk, hogy Kelenfold és Bu-
dafok—Haros kozott négyvadgéanyu pélya épittes-
sek, és hogy a Harosr6l kidgaz6 székesfehér-
vari vonalon Tarnokig megépiiljon a méasodik va-
gany.

A tanulmény még tartalmaz olyan épitési ja-
vaslatokat is (pl. déli megkerulé gydrd), melyek-
re csak akkor lenne szikség, ha a teherforgalom
a vartnal jobban emelkednék (L a 13. pontban
foglaltakat).

13

1965-ben a dr. Véasarhelyi Boldizsar, illetve ké-
s6bb dr. Szabd Dezs6 szerkesztésében megjelent
,»Vvarosi kozlekedési kézikdnyv” 1V. fejezetében
dr. Erti Robert elvileg a varos kérnyéki kozlekedés-
sel, a vonzashatarok elvi szamitasaval, a kornyéki
utasok eloszlasaval a varosban, a varosi kozleke-
dési eszkdzokre valo atszallasi helyék célszerl
megvalasztasaval, ezeknek megfeleléen a varosi
célok elérési izokronjainak bemutatasaval, a kor-
nyéki forgalom Gzemével (motorvonatok) foglal-
kozik. Az V. fejezetben a vasuUti személy- és te-
herpalyaudvarok varosi kapcsolatait ismerteti.

14,

1965-ben az OMFB egy tanulméanyt ,A hazai
kornyéki személykdzlekedési sziikségletek nagysa-
ganak megallapitdsa és hatékony kielégitési mod-
jainak megallapitasa” cimmel dolgoztatott ki.

A bizottsag javaslata szerint a kornyéki sze-
mélykozlekedést, a varosi, a tavolsagi és a teher-
szallitds kérdéseit osszehangoltan kell megoldani.
Tovabba javasoltak, hogy az eljutasi (utazasi) id6t
20—30 km-en beltli elévarosi forgalomban féléra-
ban, 50 km-en belili forgalomban egy drdban kell
biztositani. Ennek érdekében a jarmlveknél 100—
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120 (esetleg 140) km/h legnagyobb menetsebessé-
get és 1,0—1,25 m/s2 gyorsitd (lassitd) képességet
kell elérni. Csltcsoraban 15—20 percenként, egyéb-
ként 30—60 percenként helyes a jaratokat kézle-
kedtetni. Az all6- és Ul6hely aranyat legalabb 1:1,
tavlatban 1:2-ben célszeri megallapitani, de a
10—15 percnél hosszabb menetidé esetén az uta-
sok szamara ul6helyet kell biztositani. Ingafor-
galomra alkalmas szerelvényeket kell kézlekedtet-
ni. Tanulmanyozni kell a haromrészes torzsszerel-
vényl, tdbbszorozhetd villarpos motorkocsis sze-
relvények bevezetésének lehet6ségét.

15,

1965—67-ben az OMFB ,,A vasUti hal6zat fej-
lesztend6 pontjainak, ezeken belil a nagy rende-
z6 palyaudvarok szamanak és helyének megallapi-
tasa” cim( tanulmanyat készittette el.

A tanulmdany az orszagos és a budapesti rende-
zési feladatokat mérlegelve, arra a megallapitasra
jutott, hogy a budapesti gécpont rendezési és el-
osztasi feladatait csdk Budapesten lehet megoldani.

Az eredményeket gazdasagi szamitdsokkal ta-
masztotta ald. A tavlati fejlédést is figyelembe
véve, valamint tekintettel Ferencvaros rendez6
palyaudvar teljesitményének kimerlltségére és
meglehetésen gazdasagtalan munkéajara, kilondsen
a nyugati guritén (sok siktolas és szerelvény at-
allitas), a jovdre egy an. déli tehermentesité gyi-
rit, és ennek a gydrinek a Csepel-szigetre es6
részén egy Uj nagy rendezé palyaudvart — Buda-
pest—Csepel rendez6 néven — irdnyoztak el6
(6. abra).

A gyliri Ré&kos, Rakoskeresztar, illetve Rakos-
hegy allomasokbél indult volna ki, és az 0j koz-
temet6 mogotti elosztdo forgalmi kitér6n a ceglédi
vonal folott haladva (ennek a vonaldarabnak a
kozeli repul6tér val6szinlleg akadalya lett volna)
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csatlakozott volna a soroksari vonalba, melyen aj,
Uun. Déli teherpalyaudvar épilt volna Vecsés, So-
roksari Gt és Kunsaentmikl6s fel6li csatlakozas-
sal. Innen tovadbb nyugati iranyban a gy(rd leg-
fontosabb létesitménye a Csepel-szigeten egy két-
gurités rendezd palyaudvar lett volna. Az 0j ren-
dez6 egy 0j Duna-hidon &t talalt volna csatlako-
zast a dunantdli vonalakhoz. A Budapest kérnyéki
slird sugariranyd Gt- és vasUtvonalak miatt a
déli tehermentesit6 gylrd nagyrészt magasvasut-
ként, helyenként a keresztezd utakat feliiljaroban
vezetve lenne megépitendd.

A helyes elveken nyugvd és részleteiben is jol
atgondolt megoldas hatranya, a mar emlitett re-
pul6téri akadalyoztatason kivil, a rendkivil nagy
épitési koltség.

16.

1965-ben a MAV lényegében az el6z6 pontban
targyalt déli megkeruld gydlrld tanulméanytervét
készitette el.

17.

1968-ban a MAV a nagybudapesti koncepcio-
vazlatnak vizsgalatahoz elkészitette a jelenlegi
allapotrdl a kapacitasvizsgalatot.

18.

1968. évben a Kozlekedéstudomanyi Szemle
szeptemberi szaméaban dr. Erti Rébert cikket ko-
z6It ,,A budapesti vasati palyaudvarok fejlesztése”
cimmel.

A cikk a fejpalyaudvarok és Kelenféld sulyos
hianyossagainak, valamint a rendezé péalyaudvari
kapacitds elégtelenségének ismertetése utan szam-
szer(ien kimutatja, hogy a Ferencvaros és Kelen-
fold kozotti személyforgalom és Ferencvaroson a
kuntszentmikldsi vonal vonatainak keresztmenetei
a tehervonatok kozlekedését erdsen késleltetik.

Az OMFB, a MAV és a VTKI szamitasai szerint
1965. évhez képest a személyforgalomban 30%-0s,
a tehervonat-forgalomban — a nagyobb vonder6
és a nagyobb befogaddképességl kocsik kovetkez-
tében — 6%-0s, kivételesen 10%-0s emelkedés var-
hat6. A kocsiforgalom mintegy 15% emelkedése
valdszind.

A kornyéki személyforgalom tekintetében a
cikk javasolja a vonatok ko6zel parhuzamos me-
netrendabrak szerinti kdzlekedését. Ehhez ajanlja,
hogy a kornyéki vonatok gyorsitasa és fékezése
legaldbb 0,5 m/s2 de inkdbb 0,7 vagy akar 1.0 m/s2
legyen. llyen vonatok utazasi sebessége, ha min-
deniitt megallnak, 50 km/h, csak helyenként meg-
allva pedig 60—70 km/h is lehet.

A cikk hatarozottan allast foglal a jelenlegi fej-
palyaudvarok és a miemlék épuletrészek megtar-
tasa, valamint a palyaudvarok korszer(sitése és
kapacitasanak emelése mellett, els6sorban ezek jo
varosi kapcsolatai miatt.

A Keleti palyaudvar igen sz(k, a forgalmat csak
Ggy tudja ellatni, hogy a vonatok egy részét az
Ujszészi és a'kunszentmikldsi vonalr6l — szikség-
megoldasként, alig tlirhet6 moédon — a személy-
forgalomra alkalmatlan Jo6zsefvarosra jaratjak.
Alihoz, hogy a palyaudvar forgalméat a lehetséges

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

mértékben tartsuk, mas vonatelterelések is szUk-
ségesek, ugymint a bicskei vonal belféldi vonatai-
nak a Déli palyaudvarra jaratdsa és a Boraros
térnél egy Kkisebb személypdalyaudvar kialakitasa
a kunszentmikl6si belféldi vonatok részére.

A Nyugati palyaudvar peronvaganyzatanak
megkezdett bévitését folytatni kell és ezzel kap-
csolatban a fejpalyaudvaros kiképzést is meg kell
valdsitani.

A téavolsagi személyforgalom megmarad a mai
vonalakon, azzal a kilénbséggel, hogy a dunantdli
belféldi vonatok mind a kib6vitett Déli palyaud-
varra jarnak.

A cikk a budapesti kornyéki vasuti kdzlekedést
a 7. abra szerint javasolja rendezni. A forgalmas
ceglédi vonalrél a Nyugati péalyaudvaron kivil
egyes vonatokat a Boraras térre is kivan jaratni.
Ezért felveti a soroksari 6sszek6t6 vonal bekdtését
Szemeretelep helyett Vecsés allomasba. Ezaltal el-
marad a Voroshadsereg Gtjanak (XVIII.  Kkér.)
szintbeni keresztezése; tovabbi el6ny, hogy egyes
kornyéki vonatok Soroksaron a4t az Gj Boraros
téri palyudvarra jarathatok, a dél-pesti (IX., XX.
és XXI. kér.) ipartelepek és a belvaros déli részé-
nek jo megkozelitése céljabol. Vonatkozik ez a
lajosmizsei vonalra is.

Korzeti teherpalyaudvarok épitését is szikse-
gesnek tartja a tanulmany. Javasolja egy észak-
pesti korzeti palyaudvar épitését a megsziiné Viza-
fogd allomas és a Nyugati palyaudvar teherpéalya-
udvari részének, tovadbba egy dél-pesti korzeti te-
herpalyaudvar épitését a Duna-parti teherpalya-
udvarnak potlasara. Egy keleti korzeti teherpalya-
udvar Rakos alloméas kozelében épithet6 meg.
Filatorigat potlasara Obuda allomashoz csatlako-
z6an Eszak-budai korzeti palyaudvar épitése lesz
lehetséges. Kelenfoldén egy Dél-budai korzeti te-
herpalyaudvar pétolhatja a Déli palyaudvaron
megsz(int arurakodast. Jozsefvdros megmarad te-
herpéalyaudvarnak.

A budapesti rendez6 palyaudvarok teljesitéké-
pessége kimerilében van. A Budapesten rende-
zendd kocsik az 0&sszes teherkocsi-forgalomnak
mintegy 41—42%-at teszik ki. A forgalom ndve-
kedése — varhatoan rovidesen — szikségessé te-
szi egy korszerl, napi 4000 kocsi teljesit6képessé-
gl Uj rendezé palyaudvar létesitését. Erre legal-
kalmasabbnak a R&kos allomé&stdl északra és kelet-
re fekvd terulet kindlkozik.

A Déli palyaudvar tovabb bévitését és teljes
fejpalyaudvar szerinti kialakitasat be kell fejezni.
A 2. Utem (az 1. lUtem 1962. évben készilt) befe-
jezése utan a bicskei vonal belféldi vonatai ide-
jarathatok lesznek, a Keleti pdalyaudvar tehat
mentesithet§ lesz ezekt6l a vonatoktdl.

A cikk sirg6s feladatnak mondja ki Kelenfol-
den szigetperonok és gyalogaluljaré épitését, és az
allomés bejaratdnél levé forgalombénitd szintbeni
keresztezések bujtatasos feloldasanak sziikséges-
ségét hangoztatja.

Szigetperonok épitését a cikk Rakospalota—Uj-
pesten, Rakoson, Pestlérincen, Rakosrendez6n és
Budafok—Haros allomasokon is megvaldsitando-
nak tartja.
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7. 4bra. A kornyéki személyvonatok tervezett Utvonalai a Kozlekedéstudoméanyi Szem-
le 1968. évi 9. szdmaban ko6zdlt cikk szerint

19.

1972-ben a Budapesti M{szaki Egyetem (Vasut-
épitési Tanszék) kiadasaban jelent meg dr. Erti
Robertnek a tudoményok doktora cim elnyerésé-
ért irt ,A korszer(i vas(ti kornyéki kozlekedés
Gjabb elméletei és gyakorlati megolddsai. Buda-
pesti vasuti koncepcio” cimi kiadvanya.

A konyv els6, elméleti része a koérnyéki utasok
szamat befolyasold tényezb6kkel, a gydjt6terulet
alakjaval, a kérnyéki utasok varosi eloszlasaval, a
kornyéki kozlekedés elméleti alapjaival foglalko-
zik, Budapest és szamos kulfoldi nagyvaros ada-
taira tdmaszkodva.

A tanulmany leirja (kissé részletesebben kifejt-
ve) a 18. alatt emlitett cikkben foglalt rendezési
koncepcidt, Rakos allomasrol a Keleti palyaudvarig
két kilén kornyéki vagany vazlatos tervvaltoza-
taival egyutt.

Végil varos kornyéki vasuti gyorskozlekedeési
rendszerként egy észak—déli vonal megvaldsitasa-
nak lehet6ségeit vizsgélja. Ez a Nyugati palyaud-
var és a javasolt Boraros téri személypalyaudvar
féldalatti vasuti gyorsforgalmi rendszer(i 6sszekot-
tetésébdl allna.

A Nyugati palyaudvarra Szob, Veresegyhdz és
Esztergom fel6l, a Boraros téri palyaudvarra pe-
dig Kunszentmiklés, Lajosmizse és Cegléd feldl
a javasolt Vecsés—soroksari vonalon érkeznek a
vonatok. A varost 4tszel§ foldalatti vonalnak lehet-
séges nyomvonalai lehetnének a Nagykérat, vala-
mint a Kalvin tér—Astoria—November 7. térés a
Felszabadulds tér—Kossuth Lajos tér irany, meg-
allohelyekkel a forgalmas csomépontokon.

20

1974-ben az OMFB ,,Budapest el6varosi kozle-
kedési rendszere fejlesztésének miszaki—gazdasa-
gi feltételei (MAV—HEV—METRO kapcsolat)”
cimmel tanulményt készittetett.

1968-ban kérd6lapos reprezentativ utasszamlalas
volt. Ennek adatai szolgalnak a tervezés alapjaul.
Az utassz&mlalds eredménye szerint 160 000 f8
ingdzik naponta a kérnyékrél Budapestre. Ezek
k6zil 140000 f6 munkéas- és tanulGbérlettel uta-
zott. Szombaton az ingazok szama 30%-kal keve-
sebb volt, munkasziinetes napokon pedig csak
36 000 f6 utazott a févarosba. A rendszeresen be-
utazék 70%-a 4—8 Ora kozott érkezett a fOvaros-
ba, és 14—18 6ra kozott indult vissza. A 14 O6rai
munkakezdéshez mintegy 40000 f6, a 22 o6raihoz
pedig 13000 f6 a beutazOk szdma. Szamitas sze-
rint 2000-re a kornyéki utasszam 178—179 ezer
lesz.

A legnagyobb vonatforgalom a véaci (18 500 utas),
a hatvani (20 300 utas), a nagykatai (26 000 utas)
és a ceglédi vonalon (30 000 utas) volt, ahol 4—8
ora kozott a fenti sorrendben 11, 14, 13, illetve
20 vonat kozlekedett Budapestre, atlagosan 22, 17,
18, illetve 12 percenként. Csucsid6kon kivul
ugyanezeken a vonalakon — ugyancsak a fenti
sorrendben — 9, 6, 9, illetve 10 vonat kozlekedett.

Az atlagos utazasi sebesség a vad. vonalon a
z6naz6 vonatoknal 54 km/ih, a mindenitt megallo
vonatoknal 41 km/h volt. Ugyanez a hatvani vo-
nalon 55, illetve 50 km/h, a nagykéatai vonalon 48,
illetve 34 km/h és a ceglédi vonalon 54, illetve
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46 km/h. Rosszabb a helyzet a veresegyhazi, lajos-
mizsei, kunszentmikloési, pusztaszabolcsi, székesfe-
hérvari és esztergomi vonalakon, ahol az utazasi
sebesség 28—32 km/h, a bicskean 40 km/h. Csucs-
id6kben a zsdfoltsdg mindenitt meghaladta a
100%-ot. Feltlinden rossz a nagykatai vonal 125%-
os, a lajosmizsei vonal 122%-0s, a pusztaszabolcsi
vonal 130°/0-0s és az esztergomi vonal 124°/o-0s
zsufoltsaga. Tobb olyan vonat van, amelyen 500—
700 utas mintegy félorat allni kénytelen, a nagy-
katai vonalon még hosszabb ideig is.

A tanulméany el6irja, hogy a sinfej felett lega-
l&bb 30 cm magas peronokat célszer(i épiteni. A
76 cm magas peron csak akkor nydjt el6nyt, ha
a kocsik padlémagassagat 100 cm korili értékre
sikertl csokkenteni (motorvonatok). El8irja még,
hogy az utasok a peronokat az allomasokon és a
forgalmas megalléhelyeken a vagany keresztezése
nélkul érhessék el.

A Kkivanatos utazasi sebesség — 3,5 km éatlagos
megallasi tadvolsag esetén — 50—60 km/h. Ehhez
az szikséges, hogy a vonatok legnagyobb sebes-
sége 100 km/h, a gyorsitas, illetve a fékezés lehe-
téleg 0,7—1,0 m/s2 érték(l legyen. A legkedvezéb-
bek a kornyéki forgalomban a villamos motorvo-
natok.

A vonatok befogaddképessége kozepes zsufolt-
sag mellett legalabb 1000 f6 legyen. A 30 percig
vagy hosszabb ideig utazéknak ul6helyuk legyen
még a legzsufoltabb vonatoknal is (a 14. alatti ta-
nulmany 15 percben megszabott ideje korszer(ibb).
A tavolsagi és a kornyéki forgalmat mindenitt
szét kell valasztani. A vonatgyakorisdg csucsidg-
ben 10—15, cstcsid6kon kivul 30—60 perc legyen.
A szamitasok eredménye szerint a reggeli csdcs-
id6ben Budapestre érkezd kornyéki vonatok sza-
mat a meglévének kb. 1,6-szorosara, napkdzben
pedig 1,4-szeresére kell ndvelni.

A vonatmennyiség novelésének akadalya sok
helyutt a vegyes forgalmu (személy—teher, tavol-
sagi—kornyéki) vonalak kapacitashidnya, féleg
pedig a budapesti végallomésok elégtelen befoga-
doképessége. A Keleti palyaudvar — szi(ik volta
miatt — a mai forgalom befogadasara sem alkal-
mas. Ismeretes, hogy a kunszentmikldsi vonal
személyvonatainak és a nagykatai vonal kérnyéki
vonatai egy részének Jdzsefvaros a végallomasa,
holott ez a palyaudvar mind vasati, mind varosi
kdzlekedés szempontjabol erre teljesen alkalmat-
lan.

A fejpalyaudvarokig kozlekedd vonatok szama
a budapesti metr6 megépulte utdn csokkenthet6
azaltal, hogy egyes kiilvarosi allomasokon a met-
rora atszallast biztositunk; pl. Kébanya—Kis-
pest, Kébanya-fels6, Rakospalota—Ujpest, Ujpest
megallohely, Albertfalva (lasd a 11. és 21. alattia-
kat is). Ezekrdl a kulvarosi allomasokrol a kor-
nyéki vonatok egy része visszairanyithaté a vo-
nalra, a menetrendi leheté6ségek szerint. A vona-
toknak csak egy részérél lehet sz6, mert szamos
utas van, aki a fejpalyaudvarra vagy a kdzbens6
allomasokra kivan utazni, tovabba, mert a reggeli
érkezési cstcsid6ben — a nagy tavolsagi forgalom
miatt — a tavolsagi forgalommal terhelt vonal a

kozlekedéstudomanyi szemle

visszaindulé vonatoknak csak egy részét képes be-
fogadni. Minden koérnyéki vonat visszainditasa
esetén ugyanis harmadik (esetleg negyedik) va-
ganyt kellene épiteni.

A fejpalyaudvarokon a reggeli csucsid6szak utan
a szerelvények nagy részét a délutani visszaindu-
rokon nincs elég vagany, kuléndsen a Keleti péa-
lyaudvaron rendkivil szlikések a tarolasi lehet6-
ségek a jelentds tavolsagi forgalom miatt. Ha a
kornyéki vonatok egy része, mintegy fele, csak a
kilvarosi palyaudvarokig kozlekedik, és a fejpa-
lyaudvarokig kozlekedé vonatok rovidebb ideig
tarté tarolas utan ingaforgalomként visszaindul-
nak a vonalra, a fejpalyaudvarok tarolé6 munkaja
egészen jelent6s mértékben csdkken. Ennek el6-
feltétele, hogy a vonalaknak olyan kilsé, vidéki
allomésan, ahol a tdmeges kornyéki forgalom vé-
get ér, kisebb {izemi telepallomasok létesittesse-
nek. Ezaltal a fejpalyaudvarok miiszaki feladatai
is csokkennének.

A tanulméany a korabbi tanulmanyoknak meg-
feleléen (OMFB 1965. és 1966. évi) a Keleti
palyaudvar és Réakos ko6zott egy harmadik (na-
gyobb aldozatokkal egy negyedik) vagany épitését
irja el6. A Keleti palyaudvar és a rakosi vonal
vaganyzatadnak elvi elrendezésére a tanulméany
szamos tervvéltozatot mutat be.

A tanulmany — a MAV korabbi elgondolasanak
megfeleléen — a Déli palyaudvar (a bicskei vo-
nalrél érkezd személyszallito vonatok befogadéasa-
ra) bévitését (12 peronvagdny, a Marvany utcai
torok Kiszélesitése, az alagut atépitése és villamo-
sitas) javasolja, amivel egydttal a Duna-hid és
Ferencvaros is tehermentesithet6. Jézsefvaros allo-
mason a személyforgalmat meg kell szintetni
(lasd. a 18. alattiakat). Ez a tanulmany ugyan nem
emliti, de ezen a helyen a szerz6 Gjbol hangsui-
lyozza, a 18. és 19. alattiaknak megfeleléen, a
Boraros térnél egy Kkis méretli személypalyaudvar
létesitésének el6nyeit.

A Nyugati palyaudvar korszeriisitését, a MAV-
Tl tervei szerint, folytatni kell, d6sszhangban a
Marx téri rendezéssel és a metrdcsatlakozéssal.
Ugyanez vonatkozik a K&banya—Kispesti atszalld
alloméasra készilt MAVTI tervre (lasd a 11. és
21. alattiakat). A tanulméany ugy taldlja, hogy —
mar csak a forgalmas Ko6banya-alsé és Zuglo
megalléhelyek érintése miatt is — a kornyéki vo-
natok féként a ceglédi vonalrdl kozlekedjenek a
Nyugati palyaudvarig, mig a lajosmizsei vonatok
csak Kdébanya—Kispestig. A lajosmizsei vonalra
visszairanyitandd vonatok részére Ocsaig masodik
vaganyt kell épiteni.

A tanulméany javasolja — mar csak az Albert-
falva allomasrol visszairanyitanddé vonatok miatt
is — hogy épuljon meg Kelenfold és Tarnok ko-
z0tt a székesfehérvari vonal mésodik vaganya.

A tanulméany rdmutat a motorvonatok elényére
(nagyobb gyorsitas, gyorsabb utascsere, nagyobb
utazasi sebesség) a kornyéki kozlekedésben. A
villamos motorvonatok telep« részére — véltozat-
ként — Kdébénya-fels§ 4dUomashoz csatlakoz6an
készult egy vazlatterv.
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Tervezeti  vasttvonal

o Metro, ill. gyorsvasuti
csatlakozés

8. 4bra. A MAVTI rendezési terve 1976-b6l

21

1974—1976 kozétt a MAV kidolgoztatta a buda-
pesti palyaudvarok kérdésének uGjabb megoldésat.
A tervet egy el6adas keretében a Koézlekedéstudo-
manyi Egyesiletben ismertették (8. abra).

A terv tartalmazza — tobbek kozott — azoknak
a palyaudvaroknak korszer(sitési terveit, amelyek
id6kozben mar elkésziiltek, sét egyesek Kivitele-
zés alatt is vannak. llyenek a Nyugati palyaud-
var, a Déli palyaudvar, Kelenfdld, Rakospalota—
Ujpest, Kébanya—K ispest.

A budapesti fejpalyaudvarok tehermentesitését
a tervezet legféképpen a kilvarosi allomasokon a
metrocsatlakozasok létesitését6l varja. Ez iranyu
tervezések még 1974-ben, a 20. alatti OMFB ta-
nulméany el6tt megindultak, a févaros illetékes
szervei és a MAV részér6l. Metrocsatlakozasok
lesznek, illetve vannak a fejpalyaudvaroknal is.

A budapesti metr6 tervezett négy vonalan a ko-
vetkez@ vasuti csatlakozé allomésok lesznek. A
megépult kelet—nyugati metrévonalon a Déli és a
Keleti palyaudvarnal (megépultek). Ebb6l a vo-
nalbdl a Népstadion allomésnal kiadgaztatni terve-
zett k6ébanyai metroval valahogy érintené Kéba-
nya-fels6 alloméast, a hatvani és nagykatai vasut-
vonalak kérnyéki forgalmanak megcsapolasara. A
részben megnyitott, illetve épulé észak—déli met-

révonal vasUti csatlakozasai a kovetkez8k lesznek:
Kébanya—Kispest vasutallomés (épul), Nyugati
palyaudvar (épil), Ujpest megallohely az eszter-
gomi vasGtvonalon és Rakospalota—Ujpest allo-
més. Ezek kozul a harom kiltelki csatlakozés
megcsapolna a ceglédi és a lajosmizsei vasutvona-
lak, tovdabba az esztergomi, valamint a szobi és
veresegyhazi vonalak kornyéki forgalméat. A ta-
volabbi jov6ben a Kispest és LOrinc varosrészek
felé tervezett vonalnak Kispest vasutallomasnal
Lenne csatlakozdsa a lajosmizsei vasutvonalhoz.

A harmadik, Budafok—Kalvin tér—mBaross tér—
Ujpalota kozotti metrovonal Budafok—A lbertjaiva
allomasa kozelében épitendd csatlakozasa a posz-
taszabolcsi és székesfehérvari vaslatvonalak .cor-
nyéki forgalmat vezetné részben el. Tovabba a
Keleti palyaudvarnal, valamint a ceglédi vonalon
Zuglé megallohelynél létesiilne metrécsatlakozas.
A negyedik metrovonal, amely valdszinlleg Kelen-
fold &lloméasnal kezd6dnék, atszallast biztositana a
bicskei, székesfehérvari és pusztaszabolcsi vonalak
vonatai és a metré6 kozott. Ez a vonal is kapcso-
lodna a Keleti palyaudvar atszallo forgalmahoz.
A szentendrei gyorsvasit Aquincumnal csatlakoz-
na az esztergomi vonalhoz.

A metrocsatlakozdsokkal rendelkez6 kultelki
vasUtallomasokrol a vonalra visszairdnyitand6 kor-
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nyéki vonatok tekintetében a 20. alattiak mérték-
adok.

A személypalyaudvarokat a terv lényegében
megtartja a tervezett és a mar megkezdett bdvité-
sek és korszer(isitések figyelembevételével (Nyu-
gati palyaudvar fejallomassa bdvitése, Kelenféldon
szigetperonok és az északi oldalon véaganybujtatas,
Rakospalota—Ujpesten szigetperonok, Kd&banya—
Kispesten és Budafok—Albertfalvanal kornyéki
palyaudvar stb.).

Teherpalyaudvar — a megmaradd Jozsefvaroson
(konténerpu.) és Duna-parton kivil — a megsz(iné
Nyugati palyaudvari teherpalyaudvar, Vizafogo és
Angyalféld potlasara Réakosrendez6hdz  csatlako-
z6an létesiilne. A megsziné kébanyai (fels6, also,
hizlald) pu. pétlasdra Rakos allomason, a megszilnt
Déli palyaudvari teherpalyaudvar po6tlasara Kelen-
foldén épilne teherpalyaudvar. A délpesti arurako-
dasi igények Kkielégitése érdekében Soroksar allo-
masnal van tervbe véve az 0j teherpalyaudvar.

Mint rendez6 palyaudvarok Ferencvaros és Ra-
kosrendez6 megmaradnak, de a novekvl rendezé-
si feladatok lebonyolitdsara Réakos allomasnal
(figgetlen be- és kijaratokkal) van tervbe véve
egy U0j, nagy teljesitmény( rendez6 palyaudvar.
Kisebb helyi rendezési feladatot latnanak el Ke-
lenfold, Soroksari at, Soroksar, Kd6banya—teher
pu. Obuda és Budafok—Haros.

A tervben szerepel a Kelenfdld és Tarnok kozot-
ti masodik vagany épitése. Uj elem a tervben
Kispest és Soroksar alloméasok kozott j 0sszekdtd
vonal épitése. Ez a vonal, a kezd6- és végpontok
magassaganak valtoztathatatlansdga miatt, a tér-
szinen haladna. Emiatt Gj feluljarok épitése lesz
szlikséges a keresztezett utakon és az Uj vonallal
elvagott kiltelkies varosrész biztonsagos megko-
zelithet6sége céljabol. A terv a kunszentmiklési
Vonal kérnyéki forgalméat kivanja ezen az 0j vo-
nalon a kébanya—Xkispesti kdérnyéki palyaudvarba
vezetni. A kunszentmiklési vonal gyenge kérnyé-
ki forgalma, mely amigy is a csepeli és dél-pesti
ipartelepek felé irdnyul, nem indokolnd ennek a
vonalnak az épitését, ellenben a Nyugati palyaud-
varnak és a szobi vonalnak a kelebiai vonalba val6
jobb bevezetése (a kdrvasati id6t rablé kerild at-
vonal helyett) a gyorsvonatok és az a&tmend teher-
vonatok részére hasznos lehet. Példédul a kelebiai
vonal jelenlegi Csehszlovékia fel6li harom nem-
zetkdzi gyorsvonatparja Keleti palyaudvar helyett
a Nyugati palyaudvarra lenne jarathat6. Ez altal
a Keleti palyaudvar és Ferencvaros tehermentesit-
hetd.

22.

1975-ben készult az OMFB ,,A vasuti halézat
fébb vasuti gécpontjainak kialakitadsa és fejleszté-
se” ¢. tanulmanya. A tervezet a budapesti pélya-
udvarokra vonatkozé részében nem kivant egysé-
ges koncepciot adni, hanem csak az egyes alloma-
sok leglényegesebb fejlesztési feladatait ismerteti.

A Keleti palyaudvar tekintetében szdmol a jobb
jarat teljes bevezetésével, egy 0j korszerl szerel-
vény-el6készitd mdiszaki palyaudvar létesitésével,
a Keleti palyaudvar—Rékos kozotti harmadik va-
gany létesitésével. Elrendezési rajzot nem mutat be.

kozlekedéstudomanyi szemle

A Nyugati palyaudvar esetében a tanulmany el-
s@sorban a teherpalyaudvari résznek Rakosrende-
z6 mellé vald kihelyezését tartja szikségesnek.
Ezutdn az un. betls vaganydkkal mar eddig is
kib6vitett személypalyaudvar tovabb bdvithetd,
megfelel6 szerelvényelGkészit6 és karbantarté mii-
szaki palyaudvar kialakitasaval. Metrécsatlakozas
is épilni fog.

A Déli palyaudvaron a mar kordbban lefekte-
tett tervek és koncepci6 szerint a 12 peronvagény
megépitendd, a f6véaros tandcsaval koordinécio-
ban, a Marvany utcai torok szélesitése atjan. Uj
alaglt épitése és villamositds utdn az 0Osszes du-
nantali személyvonat idejarathatd lesz, ami joté-
konyan fogja tehermentesiteni Ferencvarost, va-
lamint a Ferencvaros és Kelenfold kdzotti vonalat.

Kelenfoldén a szigetperonok és aluljarok épité-
se, valamint az északi bejarat kétszintlisége, a
MAVTI tervei szerint, a legsiirg6sebb feladat. Ke-
lenfold teherkocsi-atallitasi, iparvdgéany-kiszolgéa-
lasi és kisebb rendezési feladatokat is meg fog ol-
dani.

Ferencvaros csomopontra a tanulmany a kovet-
kez6ket irja el6. Az athalad6 vonatok tzemi fela-
datai megoldasanak — kozelebbrél nem részlete-
zett — (j modjat tartja bevezetésre sziikségesnek.
A keleti rendez6 vaganyfékjeit ki kell cserélni, a
teherkocsi-mosotelepet 0j helyre kell telepiteni és
a felszabadulé helyre Gj vonatfogadé vaganyokat
kell épiteni. Ugy vélik, hogy a rendezé palyaudvar
fogado- és inditoképességét ezaltal 30%-kal novel-
hetik.

Itt is megemlitették, hogy tavlatban, tovabbi
kapacitasnovelés érdekében, felmerilhet Rakos al-
lomas mellett egy nagyobb rendez6 péalyaudvar
létesitésének sziukségessége.

Ré&kosrendez6 pélyaudvaron a tanulméany szik-
ségesnek tartja a személyvonata peronoknak a Ro-
bert Kéroly korat kozelébe helyezését. Uj teher-
palyaudvart — a Nyugati péalyaudvar helyett —
az V. és VI. otéves terv id8szakaban kell épiteni.
A tanulményhoz csatolt vazlatban ez a teherpé-
lyaudvar nem szerepel. A vonatfogadasi és indit6
vaganyok szaporitasat irja el6 a tanulmany. Ennek
lehet6ségét a kozolt vazlatterv alapjan nehéz meg-
itélni.

Ez a tanulmény is felsorolja azokat az alloma-
sokat, amelyeken a metrocsatlakozasokra figye-
lemmel kell lenni.

A tanulmany ugyancsak megsziintetni kivanja
a teherforgalmat a Nyugati palyaudvaron és Viza-
fogd allomason, tovdbba a Duna-part teherpalya-
udvart. Egy személypdalyaudvar létesitésérél vi-
szont nem sz6l.

Ugyancsak megszintetenddnek tartja a févona-
lakat keresztezd iparvaganyokat és a kozuti villa-
mos teherszallitast is. Mindezek pdtlasaval a ta-
nulméany nem foglalkozik. Jézsefvaros megmarad
teherpalyaudvarnak, egy konténer-terminal ide-

telepitésével.
23.

1977-ben az OMFB ,,A vasuti kozlekedés tavlati
fejlesztése” cim{ tanulméanya a budapesti gécpont
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fejlesztésére vonatkozo részében lényegében 0sz-
szefoglalja az el6z8 pontban ismertetett, 1975. évi
OMFB tanulmany célkitlizéseit.

A tanulméanyhoz csatolt tablazatok szerint 1970-
t6l 1975-ig a szallitott utasok szama kb. 11%-kal
csokkent, és 1990-ig tovabbi 5—6%-0s csokkenés
vérhat6. A csokkenés az 1—50 km kozotti utaza-
sokban, orszagosan mintegy 25%-0s volt. Az aru-
fuvarozasban 1970—1975. ko6zo6tt mintegy 13%-0s
novekedés allt el6. Az arufuvarozési terv szerint
1990-ig pedig 1975-h6z viszonyitva kb. tovabbi
25%-0s novekedés vérhato.

Az 1945. és 1977. év koOzott a budapesti vasuti
halézat és a palyaudvarok rendezésére Kkeészitett
kiulonb6z6 tervek és tanulmanyok hatarozottan a
realitds felé haladast mutatjadk. A kés6bben ké-
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szilt tervek magukban foglaljak az id6kdézben
végrehajtott jelentds atalakitasi és bdvitési mun-
kakat, illetve ezek a legtobb tervbe mar eleve be-
illeszkedtek (pl. Ferencvéros, Déli és Nyugati péa-
lyaudvar, Kelenfold sth.). A 7. sz. alatt bemutatott
tervt6l kezdédben csaknem mindegyik meghagyja
a mai fejpalyaudvarokat. A Déli palyaudvar —
dunéantili személyforgalomra valé Kkiépitésének
gondolata mar a 4. és 6. sz. alatti tanulmanyokban
felmerilt.

A 7. sz. alatt ismertetett terv utan készitett ter-
vek és tanulmanyok kozott alig van lényeges kii-
l6nbség. Metrécsatlakozasok a tervekben csak a
metréhalézat kialakuldsa utdn szerepelnek, kivéve
a 6. és 11. sz. alatti tanulmanyokat, amelyek mar
kordbban ramutattak egy lehetséges észak—déli
metrévonal csatlakozésaira.

Az 1945. és 1977. kozott a budapesti vasuti ha-
l6zaton és palyaudvarokon végrehajtott fontosabb
munkéakat egy masik cikkink fogja ismertetni.

Konyvszemle

KRESZ 1978
A kozuti kozlekedés hatalyos jogszabalyai

Miszaki Kényvkiado, Bp., 1978. 368. old. 161 abra
(ara flizve: 17,—Ft)

Ez az (j kiadvany teljes terjedelmében kézli a koz-
lekedés- és postaligyi miniszter és a beligyminiszter
1/1975. gll. 5) KPM—BM. sz. egyittes rendeletét a koz-
Uti kozlekedes szabalyairol. Ezt kovetben az alabbi
jogszabalyokat is tartalmazza:

—a belugyminiszter rendeletét a rend6rhat6sagi
kozdti kozlekedési igazgatasrol;

— a kozlekedés- és postatgyi miniszter rendeletét a
gépjarmivezetl-képzésrdl és -vizsgaztatasrol;

— az egészséglgyi miniszter rendeletét a gépljérmfl-
vgz§|t6k egészségi alkalmassaganak orvosi megallapita-
sarol;

— a kozlekedés- és lEJostaUgyi miniszter rendeletét a
kozati forgalmi rend kialakitdsar6l és a kozuti jelzé-
sek elhelyezésérdl;

— a koOzlekedés- és postaligyi miniszter rendeletét a
kozati jarmivek forgalomba helyezésének és forga-
lomban tartdsanak miszaki feltételeir6l;

— a kozlekedés, és postaligyi miniszter rendeletét a
kozati jarmiivek mdiszaki vizsgalasarol;

— az 1968. évi I. Torvény (A szabalysértésekrdl) ki -
vonatat ;

— a bellgyminiszter és a kozlekedés- és postailgyi
miniszter egydttes rendeletét a gepjarmdvek (zemben
tartasaval kapcsolatos egyes dijakral.

Dr. Herczegh Karoly: Gépkocsiparkolok

Miszaki Kényvkiadd, Bp., 1978. 448 old. 548 abra
(ara kotve: 129— Ft)

A gépkocsik szamanak ndvekedésével, a forgalom
zsufoltsdgénak fokozédasdval mind nagyobb probléma
a parkolas megoldasa.

Ahol a forgalomszabalyozési intézkedések nem hoz-
nak jelent6s eredményt és a gépkocsik parkolasa tér-
szinten helyhidny miatt nem oldhat6 meg, el6térbe
keriil a tobbszintes pamkoldépiiléték létesitése. Ez az
Uj szakkodnyv a parkol6k, magas- és mélygardazsok be-
ruhédzési, tervezési, kivitelezési és uzemeltetési tudni-
valoit foglalja dssze.

A kotet 4 fejezetb6l all. Az 1 fejezet a gépkocsi
parkolasi és tarolasi igényeivel foglalkozik, a vonat-
koz6 vizsgalati-szamitasi mddszereket foglalja 0Ossze.
A 2 fejezet a térszinti parkoldk és taroldterek Kkiala-
kitasat: tervezését és épitését ismerteti. Terjedelmes
fejezet (3) targyalja a parkoléhazak, mélygarazsok lé-
tesitésének forgalomtechnikai, épitési és lzemeltetési
témait. Igen tanulsidgos a 4. fejezet, amely egy hazai
és 37 kulfoldi korszer( létesitményt mutat be.

A gazdagon illusztralt szakkdnyv a beruhdzo, terve-
z8 és lUzemeltetd szakembereknek egyarant jelentds
segitséget ad.
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Jelz6lampa-6sszehangolasok ellen6rzésére alkalmas szimulaciés modell

KOVESNE DR.

Bevezetés

Budapest jelz6lampéaval iranyitott csomdépontjai-
nak kb. negyede egymassal dsszehangolt izemmaod-
ban mikodik. Ez a szdm a motoriziciés fok ndve-
kedésével, a forgalombiztonsadgi kovetelményei?
er6sodésével ugyancsak emelkedik. Koéztudomasu,
hogy a helyesen tervezett jelz6lampas irdnyitas
noveli a teljesit6képességet, a biztonsagot és a gaz-
dasagossagot.

Nemcsak hazankban, hanem vilagviszonylatban
is a jelz6lampaval iranyitott csomopontok jelzés.
id6-terveinek, 0sszehangolasi terveinek készitésé-
ben az igények mennyiségi valtozasa min6ségi el6-
rehaladast is kovetelt. Els6dlegesen a tervezed
munkat kénnyité szandékkal alkalmazzak a szami-
togépeket, amelyek rovid idé alatt nagyszamu jel-
zési idOterv el6allitasara képesek — elGzetesen el-
készitett programnak megfeleléen —, és lehet6vé
teszik nagyszami paraméter beépitésével kulon-
b6z6 valtozatok kidolgozasat és célszerlien valasz-
tott kritériumok alapjan az adott helyzetben leg-
alkalmasabb kivélasztasat.

Alapvetéen az aldbbi modellcsoportokat kulén-
boztetjik meg:

— egyedi csomopontok jelzési id6 tervezésére al-
kalmas modellek;

— vonali ésszehangolasban miikéd6é csomépontok
jelzési idBtervezésére alkalmas modellek;

— hélézati 6sszehangolasban mikddd csomdpon-
tok jelzési id6tervezésére alkalmas modellek;

— tervezési segédprogramok;

— jelzési id6tervek felulvizsgalatara alkalmas
szimulacids modellek.

Természetesnek mondhaté, hogy mind a hazai,
mind a nemzetk6zi irodalomban els6dlegesek a ter-
vezésre orientdlt szamitégépes modellek, és vi-
szonylag kis szamban talalhatok olyan szimulaciés
eljarasok, amelyek a forgalmi aramlatok viselkedé-
sének leirasara szolgalnak, makroszkopikus vagy
mikroszkopikus szemléletmdd mellett.

A jelz6lampaval irdnyitott csomdpontok, 6ssze,
hangolt rendszerek vagy ezek egyes elemeinek Ki-
sérleti vizsgalata, mindsitése igen 0Osszetett feladat.
A varosi forgalomban — bonyolult volta és a szam-
talan befolyasold tényez6 miatt — kisérleti vizsga-
lat, azaz mérések végrehajtdsa nem egyszer( tevé-
kenység. Egyrészt azért, mert a meghatarozott vi-
szonyok id6ben nem éallanddak, illetve nem sza-
balyszerlien el6re meghatarozhaté id6periddusban
ismétlédnek, masrészt azért, mert a sziikséges tér-
beli-id6beli megfigyelés és a kiértékelés tekintélyes
tedhnikai, szellemi és anyagi raforditast és hosszl
idét igényel.

A szimulacio, vagyis itt a koézuti forgalom meg-
hatarozott helyen valé utdnzéasa abban all, hogy a
szamitogép segitségével a kozati folyamat valoszi-
ni lefolyasat leirjuk. A leképzés alapjat adé modell
paramétereit kisérleti vizsgalatok alapjan hataroz-

GILICZE EVA

zuk meg. Megjegyzendd, hogy mind a tdl nagy-
szamu paraméter, mind a nagyfokd egyszerdsités
az altalanos érvény( 0Osszefliggések felismerését
gatolja, s6t hamis eredménnyel szolgalhat.

A kozlekedési &ramlatra vonatkozé szimulacids
eljarasok alapvetéen kétfélék:

— a haldzat adott pontjdban elemzik a forgalmi
jellemzdéket;

— a forgalom egy elemét kovetik a halézaton valé
mozgas kozben.

A szimulacio végrehajthaté analdg vagy digitalis
szamitdgépen. Az alkalmazott szamitdégép fluggvé-
nyében mas és mas az alkalmazott modell, illetve a
specidlis programozasi nyelv.

A modellek nem alkotnak homogén egyuttest. A
modellek két csoportra vald szétvélasztdsa igen lé-
nyeges. Az els6 csoportba az optiméalasi modellek,
a masodik csoportba a szimulaciés modellek tartoz-
nak. Az els6 csoport célja optimalis mddszer meg-
hatdrozasa, a masodik csoporté pedig valamely
forgalmi rendszer elemzése. A megkiulénboztetés az
egyes modellek felhasznéalhatosdga érdekében tor-
ténik.

A forgalmi modellek célja 6nmagdban nem a
valosag leutdnzasa, hanem a felhasznald szamara
kilonosen érdekes korlatozott szamu jelenség meg-
ismerése. Tehat a formalis rendszert vagy azért
hozzak létre, hogy optimaljak, vagy azért, hogy
valtozok alakjaban leirjanak egy, a val6saghoz
minél kézelebb all6 viselkedést.

Az els6 tipusba tartoz6 modellek arra szolgal-
nak, hogy jobb forgalomirdnyitasi rendszert dol-
gozzanak ki, a masodik tipusba tartozék pedig ar-
ra, hogy egy meghatarozott kritériumot pontosab-
ban értékelhessenek, a kritérium alapjan kivalaszt-
hassanak egy — a vizsgalt eljarasok kozil legjobb-
nak tin6 — eljarast. A ,kritérium” kifejezésen a
szimulaciés modell egy kimeneti valtozéja értendd,
amelyet a redlis jelenség leirdsa szempontjabol
szignifikansnak tekintett valtozokbdl allitunk elé.
Lehet példaul egy adott csomépontban a varakozasi
val6szin(iség és a fajlagos varakozasi id6 vagy egy
halozatbein a jarmivek atlagos megallasi szama és
az atlagos athaladési sebesség linearis kombinacio-
ja. igy a szimulaciés modellekben a kritérium va-
lamiféle ,teljesitményindex”, amely egy jelz6lampa-
irdnyitasi rendszerhez kapcsolodik, mig az opti-
mumkeres6d modellben ugyanez a kritérium mint
objektiv fliiggvény, egy szamitasi eljaras, amely
lehet6vé teszi az adott kérlilmények kdzott legjobb
irdnyitasi moédszer meghatarozasat.

Az optimalasi kritériumok jellemzése

A forgalomlebonyolitds milyenségének megitélé-
sénél legfontosabb el6feltétel a cél vagy a célfugg-
vény vildgos megfogalmazasa. Célfelirdsra alkalmas
meglehetdsen sok, tartalmilag egészen eltérd foga-
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lom, mint pl. a gazdasdgossag, kozlekedéshizton-
sag, teljesit6képesség, kornyezetvédelmi szempon-
tok stb. Ezeket az &ltalanos, szamszerlsithet§ és
nem szamszer(sithetd fogalmakat lényegesen fino-
mitani kell ahhoz, hogy egy kozlekedési aramlat
viselkedésének megitélésére hasznalhatdo célfigg-
vényt kapjunk.

Tulajdonképpen maga a célfiggvény is az aram-
lati jellemz6k (forgalomnagysag, sriiség, sebes,
ség) nagysaganak fliggvényében valtozik; nem le-
het minden aramlati helyzetre ugyanazt a kovetel-
ményt tamasztani. Alacsony és kozepes aramlat-
nagysag esetén a forgalomiranyitds az aramlati jel-
lemz6k fliggvénye, magas aramlats(iriség-kihasz-
naltsagi fok mellett a jelz6berendezéssel kell az
aramlatot a halézatra illeszteni, tehat a fligg6ségi
viszony megcserélédik.

Az utobbi néhany évben kialakitott modellek-
ben javaslatra kerilt kritériumok Osszefoglalva a
kovetkez6k.

a) Meghatarozott iranyban zavartalan daramlas
biztositasa.

b) A jelz6berendezés el6tt a megallasok szama, a
keletkezd sor hossza.

c) A jelz6berendezés el6tt a jarm(vek varakozasi
ideje.

d) Az o6sszehangolt vonal vagy haldzat két meg-
hatarozott pontja kozotti utazasi id6.

e) Az o6sszehangolt vonal vagy hal6zat meghata-
rozott pontjaiban a jarmiivek atlagos sebessége.

f) Az 6sszehangolt vonal vagy hal6zat meghata-
rozott pontjaiban az id6egységre jutdé jarm(szam.

g) Az osszehangolt vonal vagy haldzat egyes
pontjaiban a kihasznaltsagi fok.

h) Az elhelyezett hurokdetektorok terhelésideje,
kihasznélasi foka.

i) A haldézat stratégiai forgalomiranyitasa.

j) Az id6egység alatt szallitott utasok vagy aruk
mennyisége.

Legfontosabb relaciok kozé tartozik a jelz6ldmpa
el6tti megdallasoknak és a fellép6 varakozasoknak a
kapcsolata. Tekintsik a gyakorlatban hasznélt
modellek feltételezett &ramlasi viszonyai kozott
ezek kifejezhet6ségét. Egyenletes eloszlasa érkezési
és a szabad id6 alatti Kkilépési kovetési id6kdzok,
stacioner &ramlasi viszonyok (az egymast kovetd
ciklusokban az aramlatnagysag értéke valtozatlan)
figyelembevétele mellett, az egy ciklus alatti érke-
zési és elaramlasi folyamatot az 1. dbra alapjan
vizsgalhatjuk.

Felirhaté az aladbbi 6sszefliggés:

Ph Tv P

Tv= —o , illetve -—--—--= —,
2 h 2

ahol:

Tv egy periodus alatti varakozasi id6 (s);

h egy periédus alatti megallasok szama;

P effektiv tilos id6 (piros id6 + piros-sarga id6 +
sarga + indulasi késedelemidé—s).

A jelz6lampa el6tti forgalomnagysag és a meg-
(0]
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1. abra. Egyenletes eloszlasit stacioner jarmdicrkezési és jar-
mitavozasi folyamat jellemzése

allasok szdma kozotti kapcsolatot id6jellemz6k se-
gitségével irhatjuk le:

BP

(C-BT) °

(2)
ahol:

B egy periodus alatti forgalomnagysag (E/perio-
dus);
C periodusid6 (s);
r elaramlasi kovetési id6kodz (s/E).
A forgalomnagysag és a varakozasi id§ kozotti
kapcsolat:

3

Ha a peridduson beliill az odadramlds nem ko-
veti az egyenletes eloszlast, azaz példaul a jarmd-
vek egynél tobb csoportot képeznek, vagy nem
hasznéaljak ki az egész intervallumot, akkor az (1—
3) Osszefuiggések tobbé nem érvényesek. Illyenkor
mind a megalldsok szdma, mind a varakozasi id6
fligg a forgalomnagysag perioduson belili eloszla-
satél és a csoportok belépésének id6pontjatol. Ezen
tébb valtozas kapcsolat vizsgalatat a tervezésre
orientalt modellek figyelmen kivul hagyjak.

A jarmiérkezés és jarmidelaramlas
térvényszer(iségei

A gazdasdgi tartalommal rendelkez6 optimalasi
kritériumokat modellezhetjik, igy a forgalomtech-
nikai felmérések eredményei alapjan a jelz6beren-
dezés el6tt a megallasok szamat, a keletkezd sor
hosszat, illetve a jarmlvek varakozasi idejét, vagy
ezek fajlagos — egy jarm(re es6 — értékét. Ezek
kulénb6zd viszonyok koézotti meghatarozasa csak a
csomadponti folyamatok elemzése alapjan torténhet.

A jelz6ldmpaval irédnyitott csomépontok aram-
latait eddig sokféle eszkézzel és szamos maodszer
alapjan vizsgaltak. A jarm(vek érkezési és elaram-
lasi torvényszer(iségét illetéen — modellek is iga-
zoljak — szinte valamennyi modell tobbé-kevéshé
idealizalt helyzetet feltételez. Az alkalmazott mé-
rési eljarasok nyuajtotta eredményhalmazbdl sem
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Jelzési képek megadasa

2. abra. Csomoponti forgalomlebonyolédas mszaki-logikai

abraja

nyenhetink — a mddszerek és az értékelés korla-
tozott volta miatt — teljes képet.

A jarmlvek csoméponthoz val6 érkezési és el-
aramlasi folyamata egyedi csomoépontok esetében
altalanos és bonyolult val6szinliségi  folyamat,
amelyre a Markov-lancok elmélete vagy a stacio-
ner sztochasztikus folyamatok elve jol hasznéalhato.
Az esetek jelent6s részében azonban instacioner
folyamatrol van sz6, amelyhez az emlitett model-
lek sem elegend6ek. Valamennyi csomodpont eseté-
ben, flggetlenul attél, hogy ©sszehangolt vagy
egyedi rendszerhez tartozik, a teljes csomdponti
folyamat lényegében harom jellemz6vel irhato le
(2. abra):

— egy peridduson beliul a jelzési képek hossza;

— az érkez6 aramlat nagysag szerinti eloszlasa
[ni(t) fuggvény megadésa];
— a szabad id6 alatti jarm(elaramlas torvény-

szerlsége [r(t) fuggvény megadasa].

Alland6 id6terv( jelz6lampak esetében a jelzési
képek hossza alland6 és —mmeghatérozott id6tar-
tam alatt — ciklikusan ismétléd6. A vizsgalatok
soran an. effektiv tilos és effektiv szabad id6ket
kilonboztetink meg; a sarga, illetve piros-sarga
id6ket az effektiv tilos id6be beszamitjuk.

Az érkez8 jarm(Garamlat nagysag szerinti elosz-
lasa alapvet6en kétféle lehet: az egész periodus
alatt az id6egységenként érkez6 jarmiszam (ni) al-
land6 vagy id6ben valtoz6. Mindkét alapesetben az
érkezd jarmimennyiség atlagértékkel adhatdé meg.
Ha az egymast kovet6 periddusok atlagos forga-

kozlekedéstudomanyi szemle

3. 4bra. Csoportok érkezési sorrendjének hatdsa az optimum-
kritériumokra

4. 4bra. A vizsgalt (ntr) aramlat csomoéponti varakozasi ideje
meghatdrozasdnak nagyvonald miszaki-logikai 4abréaja
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lomnagysaganak értéke statisztikailag eltéré lesz,
akkor a folyamat instracioner jelleget &lt.

A szabad id6 alatti jarmdelaramlas térvénysze-
riségének meghatarozdsa hasonlé probléma. Leg-
gyakoribb, altalanosan elfogadott a konstans Ki-
szolgéalési idéérték. Természetesen kezelhet6 a ki-
szolgélasi id6 valtoz6 értékként, esetenként perio-
dusrél periddusra valtozé6 mddon is, ha a folyamat
sztochasztikus jellege mérések alapjan ismert. Ek-
kor instacioner elaramlésrdl beszélink. Ezen ha-
rom jellemzd flggvényében az aramlatok csomo-
pontokban! viselkedésének leirdsara mar az 1940-
es években torténtek kisérletek.

Megallapithatd, hogy az 6sszehangolt rendsze-
rekben nem érvényesiil az érkezés sztochasztikus
volta, az egymast kévetd csomodpontok kdzott — a
csomopontok tavolsaga fliggvényében — kapcsolat
van. a megel6z6 csomopont kibocsatasi és a kovetd
csomopont érkezési folyamata egymastol figg. A
varosi forgalomban a jarm( jelz6lampatol jelz6-
lampdaig halad, a jarmivekbdl 6sszerendezett cso-
port érkez6-induld jelleget olt.

Mind az irodalom, mind sajat méréseink szerint
a jarmdcsoport a jelz6lampatdl fokozatosan tavo-
lodva bomlik csak fel, a jelz§ldmpatél kb. 500 m-
es tavolsagban a csoport id6beni viselkedése csak-
nem véltozatlan. A megel6z6 csomdpontoknél a Ki-
bocsatasi id6kozok, illetve a kdvet6 csomdpontban
az érkezd jarmlvek kozotti idékdz egymaés flggveé-

5. abra. Ul6ben egyenletes megoszlast (n, r)
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nye. Az id6kozok tavolsag és kihasznaltsagi tok
fliggvényében torténé modosuldsa meghatarozhato.
A csoméponti folyamatot a jelzési képek hosszaval,
az érkezd, illetve eldraml6 jarm(csoportok idébeli
torvényszer(iségeivel jellemeztik. Az optimalasi
kritériumok szamszer( értéke fligg ezeken kivil az
érkez6 és elaramld csoportok id&beli hosszatél, il-
letve a csoportok belépési id6pontjatol is.

Tekintsiik egyszer( példaként a kdvetkezd esetet.
Legyen a periodusidd 60 s, az effektiv tilos id6 34
s, egy periédus alatt két csoportban, folytonosan
érkezhetnek a jarmivek: m = 05 E/s forgalom-
nagysagu Ti= 20 s id&tartam0 csoport és Ik —
0,042 E/s, T2= 40 s id6tartam csoport. Az els6
jarm{d a periddusidé kezdetén 1ép be. A jarmdel-
aramlas az effektiv szabad id6 kezdetét6l a perio-
dusidé végéig tart. A csomopont teljesit6képesség-
kihasznaltsaga V= 0,9. A 3. 4bra a csoportok érke-
zési sorrendjének hatdsat mutatja az optimalasi
kritériumokra (tv= egy jarmdre jutd vérakozasi
id6 E/s; V — varakozas valdszin(isége, Th sormeg-
sz(inés id6pontja a cikluson belil).

A csomoéponti jarm(érkezés-elaramlas folyamata
az aldbbi f6bb esetekre értelmezheté a teljesitéké-
pességi korlat figyelembevételével (4. abra).

Az esetek id6ben egyenletes jarm(iérkezés és
jarmielaramlas feltételezésével az 5. abran latha-
tok.

aramlat optimum- kritériumainak meghatarozasa
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Szimulaciés modell az optimalasi kritériumok
meghatarozasara

A befolyasol6 paraméterek, valamint a feltétel-
rendszer pontos ismerete lehet6vé teszi, hogy t6-
link flgg6 nagyszam( esetre meghatarozzuk az
optimalasi kritériumok szadmszer( értékét az emli-
tett paraméterek szamszer( értékének fliggvényé-
ben. A miszaki-logikai blokkdiagramban vazolt
modell az 5 abran lathat6. Eszerint vizsgaljuk az
optimalési kritériumokat (Tv, tv, Ti), a peridédusidd
(C), atilos id6 (P), a csoport forgalomnagysaga (rv),
a csoport id6beli hossza (Ti) és a csoport els6 jar-
mivének belépési idépontja (Tk) fliiggvényében. Ki_
indulé adatként az eldramlasra jellemzd kovetési
id6kozt (r), a vizsgalt irdnyban a nyomok szamat
(s), valamint a kezdeti periodus és tilos id6 értekét
kell megadnunk.

Azért, hogy azon aramlati allapotot jellemz6
helyzeteken belil maradjunk, amikor az emlitett
optimaléasi kritériumok érvényesek, megadjuk az
orankénti forgalomnagysdg felsé hatarat, és be-
épitjik korlatozd feltételként ezen érték egy perio-
dusra juto atlagos értékét. A modell egyben figye-
lembe veszi a teljesit6képességi korlatot, tehat a
periddus alatt beérkezd jarmimennyiség nem lehet
nagyobb a periédus alatt eldramlani képes jarmu-
mennyiségnél. A kdvetkeztetések levonasa, a még
attekinthet6 és kezelhet6 adatmennyiség biztositasa
érdekében az id6re vonatkoz6 1épéskdzoket 10 s-ban,
a forgalomnagysagra vonatkoz6 lépéskdzt 0,1 E/s-
ban adtuk meg. Az ALGOL 60 nyelven irt és az
ODRA 1204 gepen futtatott program alapjan éalta-
lanos megallapitasok tehet6k az optimalasi krité-
riumokra, egyszer(sitett feltételek kozott.

A kanyarodo6 forgalom figyelmen kivil hagyasa,
de valtozatlan aramlati feltételek (azonos ni; Ti) és
jelz6lampaidék (C, Peti) mellett a csoport kilén-
b6z8 érkezési idépontjainal mas és mas fajlagos ké-
sedelmi id6é értéket kapunk. A fajlagos késedelmi
id6 (tv) maximuma a tilos id6 kezdeténél van. Et-
t6l kezdve az érkezési id6 fliggvényében a fajlagos
késedelmi id68 el6szor linedrisan csokken, egy mini-
mum elérése utdn ismét lineéarisan emelkedik a
periddus végéig.

Lehet6ségiink van a kanyarodd forgalom figye-
lembevételére is. Ez esetben a késedelmi id6t két
vagy tobb részb6l épitjuk fel. A bekanyarodé for-
galmat is csoportként kezeljik, ami megel6zheti,
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6. dbra. Fajlagos varakozasi idé alakuldsa kulénb6zé id6beni
csoporthosszak és lekanyarodé forgalmi részardny mellett, az
egyenesen haladd csoport érkezési idépontjanak fliggvényében

kovetheti, esetleg kettévaghatja az eddigiekben
szemlélt csoportdramlatunkat. Mindkét csoportra
az ismertetett egyenletek alapjan szamithatjuk az
optimalasi kritériumokat.

Novekv6é bekanyaroddé részarany mellett a fajla-
gos késedelemértékek novekednek, a minimum-
hely eltolédik a zold id6 vége felé, hiszen az Gsszes
jdrm(szam véaltozatlanul hagyasa mellett a beka-
nyarodék szamanak ndévekedésével a nagy csoport
id8beli hossza lerévidul (6. &bra).
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Konyvszemle
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(ara kotve: 47,— Ft)

A szerz6k népszerii, alapfok( szakkdnyve ezuttal 3
véltozatlan kiadéasiban jelent meg.

A 11 fejezetbdl allo kotet elGszor a villamos gyuj-
tassal (1), majd a gépjarmi-akkumulatorokkal és az
akkumulatortolt6kkel ﬁz.), a gépjarmidinaméval (3), a
feszliltségszabalyozassal (4.), a valtakozéaramu genera-
torokkal és szabalyozéikkal (5.), valamint az indit6_

motorral (6.) foglalkozik. A tovabbiakban a szerz6k a
gépjarmivilagitast (7.), a radidberendezést, illetve a
radiozavarok elharitasat (8., a é;épjérml'j villamos
segédkészulékeit (9.), a jelzOberendezéseket, a mflsze-
reket és kényelmi berendezéseket (10) targyaljak. A
konyv utolso (11) fejezete a geépjarmi villamos halo-
zataval ismertet meg.

A konyv az altalanosan hasznalt hagyoményos szer-
kezeteken kivil a legkorszer(ibb tranzisztoros szerkeze-
tek mikodését és kezelését is targyalja. Ismerteti a
hazankban gyartott készllékeket, és a kilféldiek kozil
is fo%lalkomk valamenn?n, Magyarorszdgon nagyobb
szamban haszndlt készilékkel.
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A szamitastechnika alkalmazasanak hatasa a vasut munkaero-
struktiurajadnak megvaltozasara

DB. CSIKOS

Az el6rebecslések szerint 1990-re hazdnkban a
vasUtnak a szallitasi teljesitményeit (képzett ton-
nakm-ben kifejezve) 20no-kal kell emelnie (30%-
kal az arutonnakm-t és 3%-kal az utaskm-t). Az igy
megndvekedett szallitdsi feladatot a vasUti munka
jelenlegi termelékenysége mellett csak mintegy
50 000 fés létszamtobblettel lehetne megoldani. Ez-
zel szemben a vasuti dolgozok létszamalakuldsanak
tendencidja csokken6. 1990-re a vasdtnal mintegy
6ro-os létszamcsokkenéssel kell szdmolni. Ebbdl
adodik, hogy a vasat a red haruld szallitasi fel_
adatokat csak akkor tudja elvégezni, ha a munka
termelékenysége legaldbb 28%-kal novekszik.

A munka termelékenységének ez a nodvelése a
munkaer6helyzet  figyelembevételével csakis a
szallitasi folyamatok és a velik kapcsolatos tevé-
kenységek nagyfoku automatizdldsa Gtjan valosit-
haté meg. Ebben nagy szerepe van a szamitastech-
nika széles korld alkalmazéasanak. Jelen tanulmany-
ban néh&ny problémaéra szeretnénk rdmutatni, ame-
lyek a szamitastechnika felhasznaldsanak a munka-
er6-megtakaritdsban kimutathaté hatasaihoz fiiz6d-
nek.

Az egyre sulyosabbad vald6 munkaerd-problémak
megoldésaval kapcsolatban ugyanis gyakran hivat-
koznak a szadmitastechnikara. Kétségtelen, hogy
vannak latvanyos megoldasok ebben a vonatkozas-
ban. igy pl. a Bell Telefon Tarsasag tGzemvitelében
hasznositotta a szamitogépet. E ténynek tulajdonit-
jak, hogy a tadrsasag nyolc év alatt megkétszerez-
hette forgalméat, ugyanakkor alkalmazottainak lét-
szaméat 5%-kal csokkentette [1].

Az NSZK vasutainal kialakitas alatt all az integ-
ralt szallitasiranyitasi rendszer. Ennek soran 1977
kozepére 400 darabarus palyaudvaron irdnyoztak
el6 az arufelvétel részleges automatizalasat. 1978
Gszére a fuvardijszamfejtés, a leszdmolas megvalo-
sitdsara terveznek on-line lizemet. A program to-
vabbi fontos mozzanata 1980-ban a jarm{vekr6l
adott informéaciok és el6jelentésék szamitogépes ké-
szitése lesz. E rendszer kiépitésének els6 fokozata-
ban 2600 f6 latszik megtakarithaténak. Itt féleg
olyan munkaer6krél van szd, akiknek munkéba
allitasat a hagyomanyos munkamodszerek szami-
tasba vételével a forgalom noévekedése tenné indo-
koltta [2].

Az NSZK példa mar nem annyira egyértelmd,
mint a Bell Tarsasdgé és nem is olyan szemléletes.
Ez is utal arra, hogy a szdmitastechnik&nak esetleg
munkaer6-megtakaritdsban megnyilvanulé hatésai
altaldban bonyolult, gyakran csak kdzvetett formé-
ban jelentkeznek. A nemzetkdzi irodalomban meg-
lehetésen ritk&dn talalunk olyan adatokat, amelyek-
re konkrét formdban a targyalt vonatkozéasban
épiteni lehet. Nagyon sok esetben ugyanis a szami-
tastechnikai megoldasok gyorsabb, pontosabb, rész-
letesebb, szélesebb korl informéaciét szolgaltatnak,
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de nem eredményeznek munkaerd-megtakaritast.
S6t, a gépi feldolgozas altal megkivant gondosabb
bizonylat-el6készités, az adatrdogzités miatt a sza-
mitastechnika nemegyszer a hagyomanyos meg-
oldassal szemben tébblet munkaer6t igényel.

A pontosabb és szélesebb kord informéacidkon
alapuld tervezés, dontés kovetkeztében azonban
javulnak a gazdasagi eredmények. NO a bevétel,
emelkedik az el6allitott termékmennyiség. Ha eza
termelésben részt vevlk valtozatlan létszama mel-
lett kovetkezik be, akkor lIényegében a termelé-
kenység emelkedése kovetkeztében virtualis mun-
kaer6-jnegtakaritasrol van sz6. E megtakaritas ter-
jedelmének meghatarozasa korultekintd mérlege-
lést igényel, hiszen a szamitastechnikai személy-
zettel n6tt a létszam. Erdekes teriilete lenne a
vizsgalatoknak az itt kialakitott kilénb6z6 ardnyok
(szdmitastechnikai dolgozok, a termelésben kdzvet-
lenll részt vev6k és egyéb munkavallalék aranya)
gazdasagi eredményekre gyakorolt hatasanak rész-
letes elemzése. Ez az eset is alkalmas arra, hogy
érzékeltesse azt a bonyolult mechanizmust, aho-
gyan a szamitistechnika hatdsa jelentkezhet a
munkaerd-gazdélkodasban. Ez a hatds sokszor csak
tobbszoros attételezés atjan érzékelhetd.

A kérdést bonyolitjdAk még a rosszul megszerve-
zett szamitastechnikai rendszerek, amelyek nem
biztositjAk az ezlton elérhet§ lehet6ségek kiakné-
z4sét. igy természetesen a munkaer6-gazdalkodas-
ban sem hoznak kimutathaté eredményeket.

Az eddig vézolt dsszefliggések érvényesiilnek a
szamitdstechnika vasuti felhasznéldsaiban is. A vas-
Uti kozlekedésben meglehet6sen széles sikon hasz-
nositjak a szdmitastechnikai megoldasokat. Ezek a
felhasznaldasok jelent6s részikben tébb vasdtnal
csak gazdasagi adminisztraciéban keriltek kialaki-
tasra. Nagyon sok esetben a tudoményos megala-
pozottsagl ddntésekre épuld vezetés tdbbletinfor-
macio-igényét elégitik ki lényegesen kevesebb
munkaer6é felhasznéalasaval, mint ahogyan ez ha-
gyomanyos modszerekkel megoldhat6é lenne. (S6t
napjainkban egyre nagyobb hanyadban valnak
szlikségessé olyan informéaciok, amelyek hagyoma-
nyos mddszerrel az e célra felhasznalhat6 munka-
er6vel és reélis id6tartamon belil nem Aallithatok
eld.)

A vaslUtizem bonyolult, tébbszérosen dsszetett
rendszer. Ebb6l adddik, hogy a szamitastechnikai
felhasznaldsoknak munkatligyi kihatasai is nehezen
kévethet6k nyomon. Sok terlileten hidnyoznak a
megfelel6 tapasztalatok is. Ezzel kapcsolatban uta-
lunk arra, hogy hazankban példaul csak most kez-
dink tapasztalatokat szerezni a szamitastechnika
vasUtizemi hasznositasaban, pedig itt a legsulyo-
sabb a munkaer8-probléma. Komoly munkaerg-
hiany van kocsirendezékben, sarusokban, vonatki-
sér6kben, forgalmi szolgalattev6kben sth.



458

Ra kell azonban mutatni arra, hogy egész sor
feltétel tisztdzdsa sziikséges azon hatasok konkrét
megjelenési formajanak szambavételéhez, amelye-
ket a szdmitdstechnika vas(tizemi hasznositasa
gyakorol a szallitdési feladatok lebonyolitasahoz
sziikséges munkaer6 létszamara. Ezek a feltételek
ma még jorészt ismeretlenek. Csupan &sszeflggé-
seket ismeriink nagy vonalakban, de még nagyon
keveset tudunk ezen 6sszefliggések konkrét tartal-
mardl. igy ezen a sikon még hosszas feltar6 mun-
kara van szikség.

A szamitastechnikai felhasznalasok legszembet-
nébb hatésai kozott utalni lehet a munkaerd struk-
turdjdban bekodvetkezett valtozdsra. Ezzel kapcso-
latban azt kell figyelembe venni, hogy a szamitas-
technikai felhasznalasok korének bovilése — e
munka jellegéb6l adédéan — a szellemi dolgozdk
aranyanak ndvekedése irdnyaba hat.

A szamitastechnika mind szélesebb kor( felhasz-
nalasdnak hatdsa jelentkezik pl. abban a prognoé-
zisban, amely az USA-ra vonatkozik. E prognoézis
szerint 1968 és 1980 kozo6tt mintegy 10 millidval né
a szellemi munkavallalék szama, ugyanakkor a fi-
zikai munkavaéllalék szdmanak emelkedése, az auto-
matizalas egyre fokozdd6 (Gteme  kovetkeztében,
meég az 5 milliét sem éri el. Ezen adatokkal kap-
csolatban a szadmitastechnika hatasat valdszer(sitik
a munkavaéllaldk irdnti keresletre vonatkozé prog-
noézis adatai. Eszerint a szamitadstechnikai munka-
vallalok (rendszerszervezék, programozok) iranti
kereslet n6 a leger6sebben. A vizsgalt id6szakban
(1968 és 1980 kozott) ezekben a kategoéridkban a
kereslet novekedésének meértéke meghaladja a
100%-ot [3].

Az el6bbi tendencia konkretiz4ldsa a vasdit vo-
natkozasaban tobb feladatot rejt magaban. A fel-
hasznalasi terilet (pl. forgalomiranyitas, jarmdafi-
gyelés sth.) figyelembevételével differencialtan ki
kell alakitani azt a munkaerd-struktarat, amiben a
szamitastechnikai felhasznalas hatasa is érvényesil.
Sajnos, e tekintetben még nagyon kevés konkrét
adat és tapasztalat all rendelkezésiinkre (hazai és
kilfoldi vonatkozasban egyarant). Hatékony mun-
kaer6-gazdalkodds pedig napjainkban ezen ara-
nyok ismerete nélkiul elképzelhetetlen. Az ardnyok-
ra vonatkozé tajékoztatdé adatok megszerzésére
megfelelé szimulacids modelleket kell kialakitani.
Ezeknek a modelleknek a tervezett felhasznalasi
terilet sajatossagaira kell épulnidk. Valtoz6 mun-
kaer@-struktaraval kell megvizsgalni a szimulalt
folyamat gazdasagi eredményeit. Ezek ismeretében
tovabbi feladat az optimalis munkerd-struktdra
meghatarozéasa.

A jelzett modellek kialakitasa szintén komplex
feladat, aminek megoldasa egész sor eléfeltétel tisz-
tdzasara épil. igy pl. pontosan el kell hatarolni,
hogy kiket kell szamitastechnikai és kiket egyéb
vasuti dolgozoknak tekinteni (a fejl6dési tendenciat
tekintve, ez az elhatarolds mar napjainkban sem
egyértelm(). Meg kell hatdrozni, hogy mi legyen a
szimulaciés modell célfiggvénye, milyen tényez6-
ket kell a vizsgéalatba bevonni stb.

E kutatas soran kalon figyelmet kell forditani a
vizsgalt aranyok dinamikajara. A szamitastechnika
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gyors fejlédése ugyanis e tekintetben is érezteti
hatdsat. Ennek soran ugyanis (a berendezések ke-
zelésének egyszerlisodése, kilonféle software fel-
adatok hardwaresitése kovetkeztében) a ma még
szdmitasteohnikanak tekinthet8 funkcidok elvesztik
ilyen jellegiiket. Természetesen, itt sem szabad
szem el6l téveszteni, hogy a vastton belll felhasz-
naldi terlletenként is kilonb6zd lehet ez a dinami-
ka. A lehetéségek szamba vételével, e prognozisok
kialakitasa is még el6ttink all6 feladat.

A targyalt ardnyokkal kapcsolatban ma még
csak altalanos sémaéakat tudunk megadni. Egyel6re
annyit allapithatunk meg, hogy felhasznélasi terii-
letenként kilonb6z6 lehet a szdmitistechnikai dol-
gozdék optimdlis ardnya. E részardnyokt6l meg kell
kiilénboztetni a vasUtizem egészén belll a szami-
tastechnikai dolgozok optimalis aranyat. Ez utobbi-
rél annyit tudunk, hogy ez valamilyen forméaban
fligg az el6z6 felhaszndalasi terlletek aranyatol. A
szamitastechnikai dolgozok ardnyara vonatkozo
Osszefliggést, adott felhasznalasi teriilet vonatkoza-
saban, a kovetkez6képpen irhatjuk fel:

y\=f (kiXi), ()
ahol:

Y\ az i felhasznalasi terllet szamitastechnikai szak-
embereinek a létszama;

ki az i felhasznalasi terilet jellegét6l és szamitas-
technikai szervezettségét6l fliiggd tényezo;

xi az i felhaszndlasi terilet 6sszes dolgozoinak lét-
szama.

A ki ardnyossagi tényezd6t ugy kell meghatéroz-
ni, hogy rfi-vel kapcsolatban teljestljon a gazdasagi
optimumféltétel.

A teljes rendszerre (a vasUtlizem egészére) a ko-
vetkez§ Osszefuggést irhatjuk fel:

Y=1f M2 ... y\... yn, @

ahol:

Y a vasuUtizemben foglalkoztatott 0sszes szamitas-
technikai szakember szama;

f azt jelzi, hogy Y valamilyen médon fiigg y1...
y\ ... yn tényez6ktdl;

Y\ i felhasznalasi teriilet szamitastechnikai szak-
embereinek létszdma.

A (2) Osszefuggéssel kapcsolatban meg kell je-
gyezniink, hogy az Y nem hatdrozhaté meg az egyes
yivaltozok osszegeként. A haldzati kdzos feladatok,
a kdzponti adatfeldolgozasi munkéak stb. az egyes
felhasznalési teriileteken kivil tovabbi szdmitas-
technikai szakembereket igényelnek. Az dsszefliggés
tartalménak tisztdzdsa tovabbi elemzéseket tesz
szikségessé.

A teljes rendszer vonatkozasaban is érvényesil-
nie kell a gazdasdgi optimumfeltételnek. Az opti-
malis ardnytol valé eltérésnek minden koérilmé-
nyek kozott megvan a kedvez6tlen hatdsa, mely-
nek nagysaga fliigg az eltérés mértékétol.

Ha pl. adott id6pontban a teljes vasUtizemben
foglalkoztatott szamitastechnikai szakemberek sza-
ma (Y’), tovabba a teljes vasUtiizem szamitastech-
nikai szakembereinek optimalis létszama () kozoétt
az alabbi egyenlétlenség all fenn:
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A (3) feltétel esetén a szamitogépi folyamatok
nem tarthatnak lépést az Gzemvitellel. A szamito-
gépen futasra keriild anyagok el6készitése, tovab-
bitdsa, feldolgozasa késéssel valosulhat meg. A sza-
mitogéppel elballitott informaciok e késés kovet-
keztében nem Kkerilhetnek felhasznéldsra az uze-
mi folyamatokban. igy ennek lefolyasa eltér a gaz-
dasagos megoldastdl. (Romlik a jarmiikihasznalas,
lizemanyag-felhasznalds, menetrendszerliség, a mun-
kaer6-kihasznaltsag tervszer(sége stb.)

Szempontunkbél a munkaeré-kihasznalasra gya-
korolt hatas a legjelent6sebb. A normalis lizem-
menet fenntartasa, illetve a felsorolt karos kovet-
kezmények csokkentése ilyen esetben csak tobb
élémunka-raforditassal oldhaté meg. Ez a szallitasi
feladatoknak, vagy a normalis (zemmenethez
sziikségesnél tobb létszdmmal valé megoldasat,
vagy pedig a meglevd személyzet taloraztatasat je-
lenti. igy a (3) altal jellemzett helyzet mindenkép-
pen rontja a vasUti munka gazdasagossagat. Meg-
akadalyozza a rendelkezésre all6 munkaerd opti-
malis felhasznalasat. llyen korilmények kozott a
szamitastechnika nem jarulhat hozza a munkaer6-
probléma megoldasahoz olyan mértékben, amint ez
lehetséges volna.

A gépesitettség tekintetében eldttiink all6 orsza-
gok tapasztalatai arra utalnak, hogy a szamitas-
technikai szakemberek kore egyre inkabb szlk
keresztmetszetté valik, ezért a vasUtizem meneté-
hez sziikséges szamitastechnikai személyzet biztosi-
tasa nem konnydl feladat.

Ha az adott idépontban a szamitastechnikai
tényleges és optimalis Iétszam viszonya

Y’ > Y, 4

az a szamitastechnikai munkaerd-kapacitds feles-
leges lekotését jelenti, ami e terulet szik kereszt-
metszete miatt feltétlenlil az egész népgazdasag
érdekét sérti. sEmellett megvannak a maga karos
kévetkezményei a vasdton belil is.

A szamitastechnikai szakemberek ugyanis — ezt
szintén a gépesitettség fokdban el6ttink allo or-
szagok tapasztalatai mutatjadk — a munkaer6 egyik
legmobilabb rétegét jelentik. F6 jellemvonasuk a
szakmajuk iranti szenvedélyes érdekl6dés. Gyak-
ran azért valtoztatnak munkahelyet, hogy UGjabb
gépi konfiguracioval, szamitastechnikai felhaszna-
lassal ismerkedjenek meg [4]. Ha a munkaerének
ez a rétege nem érzi, hogy szikség van munkéaja-
ra, vagy hogy megfelel6en tudjak foglalkoztatni,
elhagyja munkahelyét. A tapasztalatok hosszu sora
utal erre. igy viszonylag rovid idé alatt a (3) altal
jellemzett helyzet all el6, 6sszes karos kovetkez-
ményeivel egyitt.

Természetesen a (3) és (4) Osszefliggések a vas-
Gtizemen belil az egyes felhasznalasi teruletekre
is érvényesek. Az itt felmeril6 sajatos problémak
bemutatasara jelenleg nincs lehetéségunk.

Uj szamitastechnikai megoldasok bevezetése vagy
a meglev6k bdvitése a legtdobb esetben csak jelen-
tés beruhazads Gtjan valdsithatd meg. Mint minden
beruhéazasnal, itt is dont6 tényezd a hatékonysag
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megitélése. Az dnkdltségcsokkentd beruhazéas haté-
konysagi szamitasaval kapcsolatos &sszefliggéshél
indulunk ki [5]. E beruhdzasok hatékonysaga is —
miként latni fogjuk — szoros osszefliggésben all a
munkaerd-problémaval. Egy szdmitastechnikai be-
ruhdzas akkor tekinthet6 gazdasagosnak, ha vele
kapcsolatban teljesil a kdvetkez6 feltétel:

I + Ik < n(K\ — Kh), (5)
ahol:

I hardware koltség;

Ik software koltség;

Ki beruhazas el6tti évi lizemeltetési kdltség;
Kh beruhazas utani évi tzemeltetési kdltség;
n megtérilési idé években.

Ezen 0Osszefliggéssel kapcsolatban meg kell je-
gyezni, hogy csak atfogo jellemzést ad a beruhaza-
sok hatékonysagarol. Minden egyes eleme sokol-
dali vizsgalatot igényel és tobb komponensre
bonthatd fel. Elemzésiink céljara azonban megfelel
a f6 osszefliggések szamitasba vétele.

Nagy koriltekintést igényel az n meghatarozasa.
Ezzel kapcsolatban figyelembe kell venni a szami,
tastechnika rendkivil gyors fejl6dését, aminek ko-
vetkezménye, hogy ezek a berendezések rovid id6-
tartamon belll elavulnak. A Szovjet Vasutak auto-
matikus forgalomiranyitasaval kapcsolatban talal-
kozunk azzal a véleménnyel, amely szerint e teri-
leten az a beruhdzads tekinthet§d gazdasagosnak,
amely legfeljebb 10 éven belil megtéral [6].
Ugyancsak itt lehet hivatkozni az NSZK vasutai-
nak mar emlitett beruhazasaira, amelyeknek els6
szakasza becslések szerint 4—5 év mualva téril

meg [7].

Problémank szempontjabdl a megtérilési id6
meghatarozasanal két ellentétes szempontot is kell
egyeztetnink. Az egyik a szamitastechnikai beren-
dezések mar emlitett gyors eléregedésébdl adodd
viszonylag rovid (5—10 év) id&tartam, a masik
szempont pedig abb6l adddik, hogy megalapozott
munkaer6-gazdalkodast csak tavlati (15, 20 éves)
tervekre lehet épiteni. Ez utébbi kdvetelmény ér-
vényesitése az (5) dsszefliggés tagjainak korrekcié-
jat teszi sziikségessé. Olyan korrekcio ez, amely
prognozisokra épil. Itt Iényegében arrdl van szo,
hogy a szamitastechnikai beruhdzdsok gazdaséa-
gossaganak megitélésénél figyelembe kell venni a
technikai fejl6édés tendencidit is. Ezzel kapcsolat-
ban csak néhdny mozzanatra hivatkozunk.

Adott id6pontban egyes problémak gépi megol-
dasa két szempontbdl is kifejezetten gazdasagta-
lannak tlinhet. Egyrészt magasak a sziikséges beru-
hazasi kiadasok és jelent6sek az Gzemeltetési kolt-
ségek is (5000—10 000 forintos geéporak). Masrészt
az adott tertilet dolgozdinak bérszinvonala is olyan,
amely mellett célszer(ibbnek latszik a feladatok
hagyomanyos megoldasa. A bérszinvonallal kap-
csolatban azonban meg kell jegyezni, hogy itt
emelkedd tendencidval kell szdmolni. Kuléndsen
indokoltta teszi ezt az, hogy tavlatokban kell gon-
dolkozni. Ugyanis az igy jellemzett adott helyzet
gyorsan és jelentds mértékben valtozik.

Az egyik tendencia tohat a szamitogépek be-
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szerzési koltségeivel, a méasik pedig a bérszinvonal-
lal kapcsolatos.

Az eddigi tendenciak, valamint a technika gyors
fejlédésének figyelembevételével vannak olyan
becslések, amelyek szerint a szamitogépek beszer-
zési koltségei néhany éven belil tized, huszad ré-
szére csOkkennek. Itt kell utalni arra a progndézis-
ra is, amely szerint a jelzett kéltségek a nyolcva-
nas évek elejétdl a jelenleginek szdzadrészére csok-
kennek. Ez lehetdséget ad a hardware-be épitett
software funkcidk tovabbi bévitésére [8]. Illyen
megoldasok ugyanis rendkivili mértékben meg-
kénnyitik a gépek hasznalatat. Ennek kovetkezté-
ben kib6vil azon felhasznalasok kore, amelyek
nem igénylik szamitdstechnikai szakemberek koz-
vetlen kézrem(ikddését.

A vazolt fejlédésnek még egy mozzanatara kell
utalni. Ez a minicomputerek széles kor( elterjedé-
se. Ezeknek olcsé beszerzési (e kategoriaban a koz-
ponti egységek ara mar 1975 eldtt 1000 dollar ala
csokkent) [9] és alacsony lzemeltetési koltségei Uj
tertleteket nyitottak meg a szamitastechnika hasz-
nositasa el6tt. Ma mar olyan széles kdrben (ize-
meltetik a minicomputereket, hogy egyes vélemé-
nyek szerint a nagy kdzponti szamit6gépi rendsze-
rek ideje lassan lejar [10].

A minicomputerekben rejl6 lehet6ségeket a vas-
Gti Uzemben is sokoldalian lehet hasznositani. Ez-
Gton gyorsitani lehet a vasati folyamatok automa-
tizdldsdnak lUtemét és ezen keresztiul hozz4 lehet
jarulni egyes teriiletek munkaer6-problémainak a
megolddsdhoz. A rendezd pélyaudvari munkéban
mar nalunk is szép eredménnyel biztatdé kezde-
ményezések vannak ezen a terileten.

A szamitogépek csokkend beszerzési és uUzemel-
tetési koltségei novelik az automatizalas hatékony-
sdgat, ugyanakkor nem szabad szem el6l téveszteni
egy masik mozzanatot sem, amely szintén ebben
az iranyban hat. Ez az életszinvonal allandé emel-
kedésével a munkavallalok igényeinek folytonos
novekedésével kapcsolatos, aminek hatasara foko-
zatosan emelkednek a bérkoltségek. Ez is olyan
mozzanat, amely az automatizalds nagyobb haté-
konysaga iranyaba hat.

A munkaer8vel kapcsolatban van tovabbi moz-
zanat is, amely parancsoldlag hat az automatizalas
iranyaba. Vannak ugyanis olyan terlletek, ahol a
gazdasdgossagi megfontolasoktdl fuggetlenil auto-
matizalni kell a munkafolyamatokat, mert nem all
rendelkezésre az a munkaer6-allomany, amely a za-
vartalan Gzemmenethez sziikséges. Kuléndsen éle-
sen jelentkezik ez a vasutnal, ahol a létszam csok-
ken6 tendenciat mutat. Egyes tertileteken (pl. ren-
dezd palyaudvarokon) mar kritikus helyzet alakult
ki. A vasutizem zavartalan mikodése pedig els6-
rend( népgazdasagi érdek.

Nem szabad figyelmen kivil hagynunk az at-
fog6 megoldasokat sem. Az NSZK vasutaknal
olyan vélemény alakult ki, hogy a szamitastechni-
kdban rejl6 lehetéségek indokoltta tehetik a vasut
egész ugymenetének felllvizsgalatat. Ennek ered-
meényeként széleskdrlien automatizalt Ggymenetet
lehetne megvaldsitani, amely az eddiginél szoro-
sabban kovetné nyomon az lUzemi eseményeket.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Tobboldali és megbizhatébb informéaciét szolgal-
tatna. Emellett a munkaerd-probléméak megoldasa-
hoz is hozzajarulna. E munka sordn a vasutak tobb
mint szaz év folyaman kialakult rendszerét, el6-
irasait lehetne feliilvizsgalni, és ezeket Uj, egysé-
ges, a szamitastechnika altal biztositott lehet8sége-
ket is hasznositd megoldasokkal korszerdsiteni [11].

Természetesen, ez csak akkor vezethet eredmény-
re, ha ezt megel6z6en a vasut miszaki korszerd-
sitése megvaldsul. Koézelebbrél ez azt jelenti, hogy
a palya, a jarmivek, a biztositoberendezések kor-
szerlsitésével egyidejlileg a megfelel6 adatatviteli
halézat, valamint a forgalom lebonyolitdsanak
korszer(i technologiaja is kialakitasra kerl.

Minden tekintetben nagy lehet6séget igéra vasut
egészét atdleld integralt adatfeldolgozasi rendszer
kialakitdsa. Ezt a rendszert ra lehet épiteni arra a
megoldasra, amely a korszer( és biztonsagos lizem-
iranyitast a szamitastechnika felhasznalasaval va-
lI6sitja meg. A kovetkezetes integralt adatfeldolgo-
zasi rendszerben minden adat csak egy alkalom-
mal keril rogzitésre és annyiszor kerul feldolgo-
zasra. ahanyszor az Uzemvitelnek, illetve a gazda-
sagi adminisztracionak arra sziiksége van. Mind az
adatok, mind az el6allitott informaciék automati-
kusan kerulnek tovabbitadsra rendeltetési helyuk-
re. igy megszlinnének a parhuzamos adataramla-
sok, tovabb csdokkenthet6 a manualis szamitasok,
feljegyzések kore. E rendszer kiépitése azonban
teljesen Uj Ugyvitelt tesz sziikségessé, amelynek
miikodtetése a jelenleg foglalkoztatottaknak a to-
redékével megoldhaté lenne. Az utébbi években a
Svajci Vasutak kezdtek ilyet kiépiteni [12].

A bemutatottakbdl levont kovetkeztetéseket ugy
foglalhatjuk 6ssze, hogy a szamitdstechnika igen
nagy lehet6ségeket rejt magaban az egyre sulyo-
sabba val6 munkaer8-problémék &thidaldséra. Eh-
hez azonban az &sszefliggések egész sorat kell tisz-
tazni, melyek széles kor( elemzést igényelnek.

Annak ellenére, hogy az ilyen jellegli problémak
csak az utébbi évek folyaman keriltek felszinre,
ma mar szép szadmban vannak jol hasznosithato
tapasztalatok.
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Gépjarmlvek vezetbinek képzése az els6 vilaghabora eldtt

BALINT SANDOR

A gépjarml a mult szazad végén indult hodito
Gtjara. A kozonség fenntartdssal fogadta a nagy
zajjal guruld kocsit, olykor élénken tiltakozott el-
lene. A hatésag nem torédott az Gj jarmdvel, leg-
feljebb a zajos probékért sz6lt egy-egy renddr vagy
Gtér.

Az alkotok, a kisérletez6k lassan megismerték
gépkocsijuk tulajdonsagait, a probamenetek soran
tanultak meg kezelését, vezetését, majd hosszabb
Gtra is elmerészkedtek vele. Berta asszony — Kari
Benz felesége — két kiskoru gyermekével példa-
ul mintegy 100 “kilométeres turat tett férjének ha-
romkerek(i motoros kocsijan, 1888-ban. Ennek az
GUtnak eredményeként a badeni keruleti hivatal ki-
adta az els6 gépjarmlvezetdi jogositvanyt Benz
részére, feljogositva 6t arra, hogy kocsijaval préba-
utakat folytasson Mannheimben és kdrnyékén.

Az els6 automobilokat épitéik vezették, am az
1880-as évek végén mar uzletszeriien folyt az auték
készitése. A véasarléknak — a sportbaratoknak —
a kocsi készit6je mutatta meg a jarmd kezelését,
iranyitasat, inditasat, megallitdsat, néhany perces
gyakorlassal egybekdtve. Az 0j tulajdonos valoja-
ban a sajat kdran tapasztalta ki az automobiljat és
a vezetését. Aki abban az id6ben autét vagy mo-
torkerékpart vasarolt, vallalta a gépkezelést, a ve-
zetés kock&zatat, éppen a vezetés gyodnyorliségéért.

A gépjarml  szerkezetének tokéletesedése, az
automobilt készité mihelyek, Gzemek szamanak no-
vekedése, majd az autdversenyek rendezése, mind-
mind segitette az Uj jarm( népszerisddését. A mult
szazad 90-es éveiben mar a vagyonosabbak is vet-
ték és hasznaltdk a gépkocsit vasarnapi kirdndula-
saik lebonyolitdsahoz. Ezek a tekintélyesebb tulaj-
donosok altalaban ,,chauffeurt” fogadtak fel, aki
kezelte és vezette a draga jarmlvet. Kialakult egy
Uj foglalkozasi ag: a soférség. Ezek ugyanolyan al-
kalmazottak voltak, mint a cselédek, az urasagi
inasok, illetve szolgak, s ennek megfeleléen rajuk
is a cselédtérvény vonatkozott.

A gépkocsit vezetni tudék két csoportra oszlot-
tak. Az egyikbe a sportbaratok tartoztak, akik ko-
csijukat maguk vezették és értettek hozza, ezek
voltak az akkori Grvezetdk; a mésikba az alkalma-
zott sof6rok voltak sorolhatok. A két csoport ko-
z0tt mérhet6 kulonbség alakult ki. A tulajdonos
vezet6k, akik rakényszeriltek kocsijuk javitasara,
karbantartasara, a gép szerkezetét jol megismerték,
ennek folytdn urai voltak jarmdiviknek, 6vatosab-
ban vezettek, biztonsdgosabban kozlekedtek. Az al-
kalmazott vezet6ktdl rendszerint csak a jarmd ve-
zetését varta el a kocsi tulajdonosa, aki nem ritkan
egyaltaldn nem értett sem a jarm( szerkezetéhez,
sem a vezetéséhez. igy a sofért — szakértelem hia-
nydban — alig is volt médjaban feltlbiralni, mun-
kajaban megitélni.

A mult szadzad végén, szazadunk elején, amikor
nagy szamban kozlekedtek mar automobilok, a

napilapok gyakran foglalkoztak egy igen karos je-
lenséggel: a provizioval. Az alkalmazott sof6rok
kozil sokan, miutan lattak, hogy gazdajuk nem ért
az autéhoz, gyakran keresték fel az autéképvisele-
teket, a javité milhelyeket, ahol a vasarolt érték-
nek, illetve a javitads koltségének 10—15 szazalékat
is megkaptak provizioként, kirivobb esetekben ju-
talékuk a 30 szazalékot is elérte. Az autd tulajdo-
nosa pedig fizetett, hiszen nem ty,dta megitélni a
kiadas jogossagat. A figyelem ennek kapcsan is a
jarm(d miszaki allapotara 6sszpontosult, és sokaig,
évtizedekig megd@rizte els6bbségét a kérdés ,,embe-
ri” oldalaval szemben. Eppen a szakértelem hianya
miatt a sof6r képességével, vezetési tudasaval nem
sokat tordédtek. Ez megmutatkozott az elsd szabaly-
rendeletekben is.

Az els6 automobil-forgalmi szabalyrendeletek ma-
szaki feltételekhez kototték a jarmd forgalomba
allitdsat, de a sof6rok tudasaval alig vagy egyélta-
lan nem foglalkoztak. Az angoloknak 1896-ban,
1897-ben és 1900-ban megjelent rendészeti sza-
balyai el@irjak a kocsi miszaki kdvetelményeit, a
forgalmukat is szabalyozzak, de barkinek megen-
gedik a vezetést, bejelentési kotelezettség nélkil. A
franciaknak az automobillal foglalkozé rendelete
1899-ben jelent meg. Ok is elsGsorban a miiszaki
feltételeket hataroztdk meg, a forgalmat is szaba-
lyoztdk és bejelentési kotelezettséget is elGirtak.
Erdekességként megemlithetd, hogy az egyéni auto-
forgalmon kivil szamoltak mar a kézhaszna for-
galommal. De 6k sem tartottak fontosnak a sofér-
kérdést, a sof6rképzést. Az olaszok 1901-ben ismer-
tették az autdzassal kapcsolatos elGirasokat, ame-
lyek lényegében azonosak a francidkéval. A néme-
teknél a szasz belligyminiszter és a pénzigyminisz-
ter kozosen adott ki egy altalanosabban érvényes
rendeletet 1901-ben, amely egyarant foglalkozik a
jarm( forgalombiztonsagaval, mlszaki allapotaval,
és 6k mar a vezetdkre is hoztak néhany elGirast. A
szazadfordulén a rendeletalkotdk nem, vagy alig

1. 4bra. Magyarorszdgon az elsé auté Benz ,Velo” tipust volt,
1895-ben allitottdk forgalomba
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ismerték fel a sof6rok szerepét a kozlekedésben,
pedig akkor mar témegével kézlekedtek automobi-
lok Eurdpa uatjain.

Magyarorszagon 1895-ben jelent meg az els6 gép-
kocsi (1. &bra). A kovetkez6 években csak néhany
automobilt és motorkerékpart hoztak be kilféld-
rél. Kezelésiket, vezetésiiket — rovidke oktatasiéi
eltekintve — autodidakta modon sajatitottdk el a
,»gépészek”. A kozlekedési szabalyokat illet6en at-
vették a fogatolt jarm(vekre vonatkozd el6iraso-
kat, ajanlasokat. Alig két évvel az els6 automobil
megjelenése utan a hatésag mar foglalkozott az Uj
jarmdvel: 1897-ben a kereskedelemiigyi miniszter
(ez a minisztérium foglalkozott a kdzlekedéssel) ki-
jelentette, hogy U ,,benzin- és petréleum motorok
altalanosan elismert veszélytelenségiknél fogva ha-
tésagi felugyelet és ellen6rzés targyat nem képe-
zik ... a forgalomba helyezés feltételeinek megalla-
pitdsa az illetékes renddrhatésdgoknak képezi fel-
adatat” [1].

A hatésag nem allta Gtjat az Gj kozlekedési esz-
koz elterjedésének. A budapesti rend6rfékapitany
sem ellenezte a gépjarmivek forgalomba Aallitasat.
Ennek is kdszonhetben irta a Természettudomanyi
Kozlény 1899 nyaran, hogy ,,Budapest utczain né-
hany motoros kocsit, s6t Peugeot féle motoros tri-

2, abra. A posla 1000-t6i hasznalt motoros jarmfveliet
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ciklit is lehet latni mar .. ” és ilyen jarmdvén mi-
lyen ,,pompéas dolog lehet... a févaros porabdl, zsi-
vajabél kimenekilni gyorsan, faradtsag nélkul a
tavol kékl6 hegyek kdzé ...” [2].

A magyarorszagi gépkocsivezet6k osztalyhelyze-
tét vizsgalva, koézottik megtaldlhatok voltak a tu-
lajdonos és a cselédsof6rok, de 1900-t61 mar meg-
jelentek a bérért dolgozo alkalmazott vezetdk is a
postanal. Ez utébbiak voltak az els6 valéban ,,hiva-
tdsos” vezet6k. Nyugaton szintén wugyanebben az
idében jelennek meg a ,,hivatasosok”, csakhogy ott
mar masfél évtizedes multja volt az automobil-
kozlekedésnek és tizezrével futottak a gépjarmi-
vek.

Hazai viszonylatban el6sz6r a postanal folyt so-
férképzés. A jol kerékparozd jeldlteket tanitottak
meg az alig két lI6er6s motoros triciklik vezetésére.
(2. abra). Aki uralta mar ezt az egyszer(i motoros
jarmivet, esetleg atképezték a levél- és csomag-
szallité postaautdk vezetésére. Az oktatast a posta
mérndkei tartottdk. A vezetésen kivil megtanitot-
tdk a motor egyszerlbb hibainak kijavitasat, a haj-
télanc feszitését, tovdbba a gumi szerelését, ragasz-
tasat. A sikeres vizsga utdn az oktatd mérndk az
els§ jaratokra is elkisérte 6ket; olykor tobb napon
at is tartott ez az ellen6rz6 kisérés. Amikor a ve-
zetd mar jol ismerte jaratat és jol eligazodott afor-
galomban, a jarmd és a kornyezet kozotti folyton
valtoz6 szituacidkban, a kiséré csak akkor hagyta
6t magara.

A postasokra nem is volt panasz, am a sebesség
megszallottjaival hamar meggy(lt a jarokel6k baja.
A szazadfordulén az auték sebessége meghaladta
az orankénti 60—70 kilométert — az Ut min6ségé-
tél figgben. A nagykdzonségre az ilyen tempé
ijesztéen hatott. A gyalogosok a villamosok tulaj-
donsdgaival is nehezen baratkoztak meg, a furge
automobiléval még nehezebben: generaciés valtas-
ra volt sziikség altalanos elfogadasahoz.

A patacsattogashol, a lovaskocsi kerekek zdtyo-
géséb8l — az évszazados tapasztalatok alapjan —
az emberek szinte tévedhetetlenil megitélték a

3. dbra. 1901-t6l Budapesten csak vizsgazott sof6rok vezethettek szakért6kkel ellen6rzott gépjarmdvet
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jarmi{ sebességét. Az automobil gyorsasagara nem
kovetkeztethettek a motor zajabdl, amely elnyom-
ta a favéit gumiabroncsokon gurulé kocsi egyéb
zorejeit. Az elektromobilok suhanésa pedig kuléno-
sen félelmetesnek hatott.

A kodzbnség csak azt tapasztalta, hogy az 0 koz-
lekedési eszkdz hol csendesen, hol nagy larmaval
robog, s olykor alig lehet atjabol kitérni. A féle-
lem érzete, a kiszolgaltatottsag érzése ,,géprombo-
lashoz” is vezetett. Kart tettek az autéban, gyak-
ran kével dobaltdk meg. Az els6 id6kben még az
automobil vezetdjét is féltették, szantdk, mert Ggy
vélték, hogy a gép barmikor magéaval ragadhatja
vezet6jét, mint egy megbokrosodott 16 a kocsit. Ezt
a feszultséget oktatassal, felvildgositassal, és a so-
férok kitanitadsdval kellett és lehetett feloldani.

A szazadfordulon Budapest f6kapitanya szaba-
lyozta az automobil-forgalmat. Erre a hazai auto-
mobilizmus ,,csecsemd” kordban kerilt sor, amikor
a févarosban alig harom tucat gépjarmd (aut6 és
motorkerékpar) kozlekedett; eltér6en a nyugati
példaktol, ahol a hatésdg akkor lépett fel, amikor
ezrével, tizezrével kozlekedtek mar gépjarmuivek.
Rudnay f6kapitany az 1901. janius 15-én meg-
jelent 17 902 sz. rendeletében — sok egyéb mellett
— agy doéntott, hogy a févarosban csak vizsgazott
sof6rok vezethetnek szakért6kkel ellen6rzott gép-
jarmiveket (3. abra). Egyben elrendelte a bejelen-
tési kotelezettséget, kiadta az els6 jogositvanyt,
forgalmi engedélyt és rendszamtablat. Ugy hataro-
zott, hogy a vezetGjeldlteket a rendbrség, a M-
egyetem és a Magyar Automobil Club (MAC) kép-
visel§ibdl oOsszeallitott bizottsag vizsgaztatja le.

A kozlekedési szabalyok lényegében megegyez-
tek a fogatolt jarmivekre vonatkozd el6irasokkal,
azzal a megszoritassal, Jiogy veszélyes helyzetben a
lovaskocsinak adtak els6bbséget; ha a 16 az autd
lattan nyugtalankodni kezdett, a gépet lassitani
vagy megallitani kellett. A mdszaki ismeretekb6l
az egyetem kikuldotte hallgatta meg a jeldlteket.
Ez csak meghallgatasra szoritkozott, hiszen akko-
riban (figyelembe véve, hogy alig tobb mint 30
gépjarmid volt forgalomban) aut6t nemigen lattak.
A vezetés pedig abbdl allt, hogy az autoklub vizs-
gaztatdja a jelolt mellé lt, elindultak, megfordul-
tak, tolattak és megalltak. Ha mindez sikerilt, az
illet6 megkapta az ,,autévezetd jogot”. A jogositva-
nyokat 16 LE alatti és 16 LE feletti kategdridakban
adtadk ki. A vizsgakat a Varosliget szélén, a Vel-
lodrom garazsban bonyolitottak le.

A rend6rség szabta korlatoknak — amelyek in-
kdbb iranymutatéak, semmint szigoriak — alig
volt tekintélyuk. Egyrészt, mert csak a f6varosra
vonatkoztak, masrészt betartdsukra sem igen volt
mad; a furgén szaguldé gépjarmiveket leallitani,
elfogni képtelen volt a gyalogos renddér. De a koz-
lekedési Ggyekben a rend6rség is képzetlen volt (a
kozlekedési rend6rség 1913-ban alakult mea. 0Osr-
szesen 16 polgari ruhas rendérrel).

Az autékeresked6k dijtalanul tanitottak meg a
vev6t a jarm( kezelésére, vezetésére. Akkoriban
ezt az ,,oktatast” a hat6sag, illetve a szakemberek
is komolyabbnak tartottdk a soférok ,,barati” szi-
vességénél. Az utdbbi esetben a tanulé talan elsa-
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jatitotta a vezetést, &m mdiszakilag képzetlen ma-
radt.

A sajtdo gyakran ismertetett kilfoldi példakat,
amelyek szerint a tanuldk szervezett formaéaban,
tanfolyamokon ismerik meg a gépkocsi szerkezetét,
a forgalmi szabalyokat, a vezetés tudoméanyat. A
Vasuti és Kozlekedési Kozlony 1901-ben (szeptem-
ber 29-i szaméban) ismertette az egyik kdlni auto-
fuvaroz6 vallalat mdédszerét: ,,.. .egy-egy kocsis
kiképzése harom hétig tart és a kozponti telepen
torténik, a hol 8 nap alatt az emberek megismerik
a kocsi szerkezetét és tisztogatdsat, aztan két héten
at minden nap prébameneteket tesznek™. Ez a pél-
da — eltekintve a postanal folyd szigorubb képzés-
t6l m— kOvet6re nem talalt. S6t, valtozatlanul felll-
tek a kocsira és vezettek jogositvany nélkil is, nem
torédve a kévetkezményekkel.

Hogy mennyire nem vették figyelembe Rudnay
rendeletét, illetve mennyire nem valt ismertté az
els6 autéforgalmi szabalyrendelet, arra jellemzg,
hogy egy cserbenhagyasos baleset kapcsan a lapok
kovetelték a gépkocsik hatésagi szamozasanak el-
rendelését és az autok forgalmanak szabalyozasat
(nem (jraszabalyozasat!). -E targyban a f6évaros
torvényhatdsagi bizottsdganak rendes kozgy(ilésén
is interpellaltak [3]. Ennek eredményeként a féka-
pitany 1902-ben ismét kiadott egy rendeletet,
amelyben korilbelil ugyanazt kdvetelte meg, mint
az el6z6 éviben. Erdekes, hogy a kézgydilési vitaban
még csak meg sem emlitették az 1901. évi szabaly-
rendeletet.

A gépjarmivek szamanak novekedésével a sof6-
rok létszdma is emelkedett. A szakemberek — és
féleg a MAC — hangoztattak a soférképzés fontos-
sagat és emlitették példaul, hogy Németorszagban
— Aschaffenburgban — mar tizhetes tanfolyamot
szerveznek napi hatéras elfoglaltsaggal [4]. Akad-
lak olyanok is, akik éppen a fejl6d6 magyar auto-
mobilizmusra hivatkozva nem lelkesedtek a kotott-
ségekért, a szigoritasért. Szintén nyugati példakat
emlegettek, amikor azt hangoztattak, hogy vannak
olyan orszagok, ahol vizsgakotelezettség nélkil ve-
zethetnek automobilt: pl. Németalfoldon, s Anglia
egyes részein, pedig ott ezrével kozlekednek gép-
jarmivek (a vidéki varosainkban, megyéinkben
ekkor még vizsga nélkil hasznalhattak gépjarmd-
veket).

A sof@rvizsgat ellenz6k meggy6zésére a MAC
1906. janudarjaban ismerhette az angol autoklub ter-
vezetét [5], amelyben a szervezett oktatast és a
vizsgat hataroztdk el. Eszerint a hivatasszer(ien ve-
zetbknek évenként kell jogositvanyaikat UGjabb
vizsga aran érvényesiteni. A vizsga harom szem-
pontra terjed ki: 1. a [vezet6 jellemére, személyisé-
gére; 2. a vezetési Uigyességére; 3. amiiszaki ismere-
tére. Az angol klub elejét akarta venni az elszapo-
rodott maganiskolak esetleges visszaéléseinek.

A MAC alapszabéalyszerien foglalkozott a sof6r-
kérdéssel. Tlrhetetlennek tartottak a soférok visz-
szaéléseit, amelyek a kozlekedésben, a sofér—gazda
viszonyban mutatkoztak meg [6]. Allitottak, hogy
a vezet6k gyakorlatlansaga, kénnyelmisége, csata-
sa ,,egyedili okoz6ja annak, hogy az automobiliz-
musnak ellenségei vannak”. A csalé gépkocsiveze-
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té6t Schwarzfahrer-nak nevezték. A ,,svarc” a jog-
talan proviziora vonatkozott, amelyet az Uzem-
anyag-felvételnél, a javitdsoknal, a véasarlasoknal
vettek fel a sof6rok, de a fogalom kiterjedt az ille-
galis sétakocsikazasra is.

Néhany éves tapasztalat utan kiderult, hogy nem
mindenki alkalmas autévezetésre. Féleg a nyugati
varosokban figyelték meg, hogy az izgaga, er6sza-
kos, fegyelmezetlen ember épp annyira veszélyes a
kozlekedésben, mint a lasst, lusta, melankolikus
alkatl. Ez a felismerés csak tudomanyos megalla-
pitas maradt, a gyakorlatban nem hasznositottak,
bar a baleseteket sorozatosan elkdvet6knél pontosan
igazolodott a felismerés helyessége. Komolyabb
orvosi vizsgalatokat nem irt el6 a szabalyrendelet
sehol Eurépaban. Ha valaki nem volt csonka, kil-
s6leg egészségesnek latszott, reménye volt a jogo-
sitvanyra.

Ez a foglalkozas a legjobban fizet6k korébe tar-
tozott. Egy atlagos képességli vezet6 egy lakatos
vagy miszerész fizetésének két-, hdromszorosat ke-
reste meg. A gyakorlott és a jarm( javitasahoz is
ért6 gépkocsivezet6 — bar ilyen kevés volt — 300
—400 koronat is keresett havonta. Ez mar egy la-
katos fizetésének haromszorosa, négyszerese volt.
Azok a géplakatosok, mlszerészek, akik nem fél-
tek az autotol, ha modjukban &llt, palyat valtoztat-
tak. A frissen végzett sof6roknek sem volt elhe-
lyezkedési gondjuk: az egyre szaporodd autéképvi-
seletek, a garazsok azonnal felvették &ket, de a
legnagyobb kereslet irantuk a vezetni nem tudéd
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4. 4abra. Az elsé jogositvdnyok kb. A4 méreliek s egylaposak
voltak; kezeléstitk nehézkesnek bizonyult
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vagy nem akaré maganautésok kérében mutatko-
zott.

A gépkocsivezetdi palya kilatdsai még jobbak
lettek, amikor az Gzemek is vasarolni kezdték a
teherautdkat, illetve a vallalkozok személyfuvaro-
zasi cégeket alapitottak. A sof6rkereslet meghalad-
ta a kinalatot. Erre a jelenségre a MAC felfigyelt,
és latvan a sof6rképzés terén uralkodd anarchiat,
akciot inditott allami sof8riskola létesitése érdeké-
ben.

Az 1906. november 18-an tartott MAC igazgatoi
tilésén Csonka Janos — a témaval megbi-
zott valasztmanyi tag — elmondta, hogy targyalt
az allami fels6é ipariskola igazgatdjaval arrél, hogy
inditsanak sofértanfolyamot, mert az az intézmény
a legalkalmasabb a jeldltek miszaki felkészitésére.
Az igazgatd nem zarkézott el a feladat el6l, csak
azt kérte, hogy a klub bocsasson rendelkezésére
automobilokat. Csonka faradozdsa nem jart ered-
ménnyel, mert a klubnak nem voltak autdi. Fel6t-
16tt annak gondolata, hogy a posta adjon automo-
bilt az iskolanak, csakhogy a posta jarm(iparkja is
csekély volt a varos terlletéhez képest, igy kocsi-
jait nem nélkildzhette.

Tanfolyam létesitése Ugyében ezutdn a kereske-
delmi miniszterhez folyamodtak, s kérték, hogy a
fels6 ipariskola keretében indittasson be sof6rkur-
zust. Ezt azért is szikségesnek tartjak, mert —
mint mondottak — ,,az automobil-forgalom nagy-
aranyu terjedése ma mar egy egészen Uj életpalyat
nyitott az allaskeresd fiatal munkasoknak. Egy
olyan palya, melyen nem szabad tlrni, hogy arany-
talan dijazds mellett kilféldiek vagy avatatlanok
nyerjenek alkalmazast... A személy és teherszal-
lit6 hasznos automobilok &ltalanos forgalomba vé-
telét nalunk nagyban hatraltatja az a koérilmény,
hogy ennek az ez id6 szerint még draga kozeszkdz-
nek a kezelését, fenntartasat még dragabba teszi a
jaratlan vezeték rongalasa, tudatlansaga. .. agyak-
ran el6forduld lényegtelen kis igazitasokat, szakér-
telem hianyaban a kezel6 maga végezni nem tud-
ja... az egész automobilt kénytelen tulajdonosa
javitomiihelybe vagy kilfoéldre a gyarba kuldeni.
Ez riasztja vissza sokakat az automobil beszerzé-
sét6l .. .” Felhivtak a miniszter figyelmét arra,
hogy ,,a budapesti rendérfékapitanysag altal rovid
néhany percnyi gyakorlati vizsga utan kiallitott
vezet6i engedély, mely semmiféle elézetes képzett-
séghez kotve nincs, értékkel nem bir” [7]. Az éalla-
mi fels6 ipariskola keretében szervezendd tanfo-
lyamon olyan jogositvanyt kellene kiadni, amely
az egész orszagra érvényes lehetne, s6t kilféldon
is. A klub jol ismerte a vizsgakat, mert az alapren-
delet szerint az egyik vizsgaztato a klub részérél
volt kirendelve (4. abra).

A minisztériumban ismerték a probléméat, de nem
tartottak olyan sirgetének, mint amilyennek a
klub latta. De azt is tudtak, hogy minddssze egy
iskola vagy osztadly megszervezését6l nem varhaté
gyOkeres fordulat. A bajon csak orszagos halozat-
tal lehetett volna segiteni, tanerdkkel, segédletek-
kel, eszkdzokkel, tovdbba az egész orszagra egysé-
gesen el6 kellett volna irni a vizsgakotelezettséget.
llyen rendeletet el6bb még meg kellett alkotni. A
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minisztérium nem utasitotta el a klub beadvanyat,
foglalkoztak a kérdéssel, a Beligyminisztériummal
egyatt.

A MAC és a f6kapitanysag kozott jo kapcsolat
alakult ki. A f6kapitany, aki a klub vezet§ségének
tagja volt, mindenkor figyelembe vette a tarsasag
javaslatait. 1907-ben a klub kérésére tobb nyelven
allitottdk ki a vezetdi jogositvanyt, hogy a tulaj-
donosanak megkdnnyitsék a kilféldre valé utaza-
sat.

Mikdzben folyt a vita az autéklub és a minisz-
térium kozott, a lapokban olyan hirdetések jelen-
tek meg, amelyekben a magéanoktatok garantaltak
a sikeres vizsgat. A Kdozponti Automobil Képvise-
let a hirdetési szovegét azzal fejezte be, hogy hall-
gatéi szamara ,,a vezetdi jogositvany biztositva™ [8].

A gépkocsivezet6k kozott nem volt béke. A
kénnyelmd, és a szakméajat kevéshé ismer6, de
mégis nagyhangu, csak a konjunkturdlis helyzetet
kihasznalé vezetdék, akiknek ,,keze alatt sir a rébi-
zott gép, fogat vicsoritja az attétel, nyikorog afék
és keservében megpukkad a gumiabroncs™ [9], ha-
mar kiszorultak a garazsokbol és olyan maganauto-
soknal helyezkedtek el, akik nem értettek a jar-
miihodz. A szakértd vezeték, a kocsigépészek 1907-
ben szakegyletbe tomaériltek, a jo sofé6rok érdekei-
nek védelmére. Elhatdrozdsukat a MAC is tdmo-
gatta, hiszen az autotulajdonosok tdbbsége klubtag
volt. Kozilik sokan tapasztaltdk, hogy milyen
sokba keriul a kocsitartds, ha a sofér alig ért az
autéhoz.

Az, hogy ki a jo vezetd, illetve mi ennek a felté-
tele, viszonylag hamar megfogalmazoédott. Forgal-
mi szempontbdl fontosnak tartottdk, hogy a vezetd
mindig az Uttestet és annak kozvetlen kdrnyezetét
figyelje, Ovatosan, de hatdrozottan vezessen, min-
dig az atviszonyoknak és a forgalomnak megfeleld
sebességgel. A miszaki ismeret és a gyakorlat
megitélése mar nem volt egységes, maximalista
nézetek is kialakultak. Egyesek elvartadk, hogy a
sof6r minden kocsitipus szerkezetét ismerje és ja-
vitsa, ennek el6feltételéil legalabb a géplakatos
szakmat javasoltdk megszerezni. S6t, az egyik né-
met elképzelés szerint csak akkor kaphatna valaki
jogositvanyt, ha minden kocsit ismer és legalabb
10 000 kilométert vezetett mar feligyelet mellett,
az id6jaras ,,0sszes viszonyai” kozott [10].

Eveken at nem alakult ki egységes nézet a sof6r-
képzés megoldasara. Az autoklub az allami keze-
lésben folyo tanitast hirdette, de a garazsok és a
maganoktaték — féltvén jovedelemforrasukat — a
maganiskolak mellett kardoskodtak. Az autdkeres-
ked6knek jo reklamul szolgalt, hogy a vevét, illet-
ve alkalmazottjat 6k tanitjak meg vezetni, ami vé-
gul is az Gzleti forgalmuk, jovedelmik ndvekedését
eredményezte. A maganoktaték pedig épp a vizs-
ga koénnylsége miatt Ggyszdlvan kockazat nélkul
tanithattak jeloltjeiket.

S zalardi Bélaaz Automobil Koézlony ha-

sabjain (1908. nov. 1.) bizonygatta, hogy az elmé-
leti oktatas és a gyakorlati képzés racionalisan csak
maganvallalkozas keretében valdsithaté meg, de
ugy, hogy az allam anyagilag tdmogassa az ilyen
iranya torekvéseket. Ugy vélte, hogy a posta kere-
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tén belll foly6 oktatas egysik(, mert csak azokat
a jarmuiveket ismerik meg a vezet6k, amelyek a
posta jarmiparkjadban el6fordulnak. Helyesebbnek
tartand, ha a nagyobb vallalatok kézos aldozatval-
laldssal és kdzrem(kddéssel (garazs és autok ada-
saval) tdmogatnak az oktatasra vallalkozékat, —
allami szubvencié mellett. Szalardi szervezett egy
mintaiskolat. A gyakorlat sordn aztan tapasztalta,
hogy képtelenség valamennyi autotipussal megis-
mertetni a jeloltet (bar erre nem is lehetett mddja;
hiszen akkoriban csak Budapesten mintegy félszaz
tipust gépjarmid kozlekedett). A minisztériumba
benyujtott tanterve szerint az els6segélynyujtast is
tanitani szandékozta, de erre sem kertlhetett sor,
szakképzett el6add hianyaban.

1901-t6l a vezetjeldltek a Vellodrom garazsban
adtak szamot tudasukrél. Szigoritasul a f6kapitany
1910. marcius 12-én kelt, 10412 sz. rendeletében
ugy hatarozott, hogy a vizsgakat a rend6érség Mo-
sonyi Uti laktanyajaban fogjak megtartani, a veze-
tést pedig a laktanya koérnyékén, a Kerepesi (ton
és ha szukséges, a Tattersall tertletén bonyolitjak
le. A klub vezetdsége azzal a kérdéssel is foglalko-
zott, hogy a régebben vizsgazott soféroket Gjbdli
vizsgara kényszeritsék, a kozlekedés biztonsaganak
novelésére (5. abra).

Evekig tartd, szenvedélyes vitak utan jelent meg
a belligyminiszter 57 000/1910. BM sz. orszagos ér-
vényld rendelete a gépjarmivek kozuti forgalma-
rol, amely majus 1-én Iépett életbe. Ebben mér
részletesen ismertették a sof6rvizsgara jelentkezés
maédjat, a vizsgara bocsatds feltételeit. Eszerint
minden 18. életévét betdltdtt egyén jelentkezhet
vizsgara, ha egészségileg, illetve kodzrendészetileg
kizar6 ok nem forog fenn. A jelentkezéshez fény-
képet is kellett csatolni. A jelentkez6t az adatai
alapjan el6szér a rend@rség biralta el, és ha kizaro
okot nem talalt, értesitette az illet6t a vizsga helyé-
rél és idejérdl.

A vizsga szbbeli és gyakorlati részbgl allt. A sz6-
beli vizsganal: ,,a gépjarmd f6alkatrészeinek alta-
lanos ismerete és az lizembiztonsdg szempontjabol
fontos alkatrészek, valamint a kilonbdz6 esetek-
ben kdvetendd eljarasoknak, végil a kézati forga-
lomra vonatkoz6 helyi és rend6rhatésagi szaba-
lyoknak ismerete kovetelend6 meg. A gyakorlati
vizsganal:

1. A fékek és a kormany kiprdbalasa, tovabba a
gyujtokészilékek megvizsgaldsa utan, a motor meg-
inditasa, egyszerld prébamenet révid szabad terile-
ten (példaul irdnybetartas, az Gtvonalon jelzett aka-
daly kikertlése, hatra felé vezetés, forduldas kes-
keny utakon, kézvetlenil vagy tébbszéri hatralas-
sal, stb.).

2. Gyenge forgalmu utakon jarmivek kerulése,
el6zése, kapun ki- és behajtas, mellékutcaba fordu-
las, vezetés kozben dudalds, sebességvaltoztatas
hegyes-vdlgyes uton.

3. Zarovizsga élénk forgalmd utcakon, amely
vizsga legaldbb fél 6ran &t tartson és lehet6leg min-
den forgalmi viszonylatot feldleljen (lassi menet,
szabalyszer(i gyorsmenet, megallas, fordulas, jel-
zés, stb.).
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5. &bra. Az 1910. évben az egylapos jogositvAnyokat négyol-

dalas konyvecskére cserélték ki,

amelybe 6X9 cm-es fény-

képet is ragasztottak

A vizsga ideje a szakért6 véleményéhez képest
rovidebb is lehet.”

A vizsga kovetelményeinek ismertetése, egysé-
gesitése, a feladatok felsorolasa megszigoritotta a
jelélt munkajat, de nagyobb felel6sséget rott az
oktatora is. Az orszag 72 megyéjét 12 gépjarmi-
kerlletre osztottdk és a keriletekben levd kine-
vezett bizottsag vizsgaztatta a tanuldkat.

A tanitas koltsége megemelkedett. A szazad elsd
éveiben akar baréti szivességbdl is hagytak gya-
korolni a sof6rok a tanulékat, am a kés6bbiekben
mar 50—60 koronat is elkértek néhany oOras veze-
tésért. A BM-rendelet megjelenése utan ez a,.tari-
fa” megvaltozott. A Gépész c. lap 1910. szeptember
17-i szaméaban olvashaté hirdetésben a tanitasért
125 koronat kérnek 14 vagy 24 napra ,,a szerint ki-
nek milyen a felfogdsa”. A hirdetésre jelentkezet-
tek kozil novemberben harman vizsgaztak, kozi-
luk kettd atment, a harmadikat vezetésre ismét
berendelték.

Budapesten még megoldhaté volt a komolyabb
és alaposabb képzés, azonban vidéken, a kisebb
varosokban, ahol rendszeres gépjarm(iforgalom sem
volt, a felkészulést, illetve a felkészitést is lazab-
ban vették, a vizsgaval egyitt. Ennek ellenére, a
jogositvanyok azonos értéklek voltak.

A MAC nem vette le a napirendr6l a sof6riskola
kérdését. Szabo Lajos mérndk, a klub egyik
vizsgaztatéja a MAC igazgatosagi tlésén 1910. de-
cemberében elmondta, hogy eljart a minisztérium-
ban az allami sof6ériskola felallitasa érdekében,
ahol azt a valaszt kapta, hogy a korméanyzat fog-
lalkozik a kérdéssel, de egyel6re nem hajlandé fo-
ly6sitani a létesitéshez szikséges 0Osszeget. Szabd
dtmeneti megoldasul javasolta, hogy rendezzenek

kilon csak elméleti tanfolyamokat, mert az is se-
gitene valamit.

A klub elhatarozta, hogy Gjabb beadvannyal for-
dul a minisztériumhoz, amelyben elmondjak, hogy
az iskola felallitasat mar nem lehet halogatni, hi-
szen sz6 van a f6varosi autdtaxi- és az autdbusz-
forgalom meginditasarol, ugyanakkor vidéken mar-
is kdzlekednek kozhasznalati bérgépkocsik és tar-
sasgépkocsik. Ezeknek a jarmiiveknek vezetésére
pedig alaposan kiképzett vezet6kre van sziikség.

A leendd taxisok szdmara a Magyar Automobil
Garazs tanfolyamot hirdetett [11J. Otven tanuloval
szandékoztak egyszerre foglalkozni, olyanokkal,
akik el6z6leg bérkocsisok voltak. Feltételezték,
hogy a forgalmi szabalyokat ezek mar ismerik, te-
hat csak a mszaki ismereteket és a vezetést kell
megtanitani. Hangsualyoztdk, hogy ,,a kiképzésre
egy elismert kitlin6mautdtaxi all rendelkezésre”. A
tanfolyam 30 f6vel indult meg, s révidebb-hosszabb
id6 utan a hallgatéok kézul 25-en eredményesen le-
vizsgaztak.

Ebben az id6ben mar tébb mint ezer gépkocsi
kozlekedett a févarosban. A honvédség, a rendér-
ség, a mentdk, a tlizolték, az &llami és kozségi ke-
zelésben levd cégek korszer(sitették jarmiparkju-
kat, és senkinek sem volt k6zémbds, hogy a nagy-
értékd autdé milyen vezet§ kezébe kertl. A nagy-
aradnyl fejlédés Kkikényszeritette a hatdsagtél a
sof6roktatassal kapcsolatos kérdés tisztazasat és el-
intézéset.

Krisztinkovich Béla, a MAC igazgatdja
az 1911. jlanius 19-én tartott valasztmanyi Glésen
bejelentette, hogy a Belligyminisztérium és a féva-
ros megegyezett a klub inditvanyozta allami sofér-
iskola létesitése lgyében. A févaros felajanlotta a



XXVIIl. EVFOLYAM, 1978. 10. SZAM

tanfolyam céljaira a Simor utcai iskola egyik tan-
termét. Tekintve, hogy a leendd iskola szerény
anyagi er6kkel rendelkezik, felkérte a klub tagsa-
gat, hogy legalabb automobil-alkatrészek adoma-
nyozasaval segitsék az oktatast.

Nem sokkal kés6bb a klub hivatalos lapja (Az
Automobil, 1911. jalius 16.) részletesen tajékoztatja
olvasdit a tervezett tanfolyamrol. Ezek szerint
évente négy kurzust szandékdznak tartani, kilén a
tulajdonosoknak és kilon a hivatasos vezet6knek.
A tantervet Schimanek Emil egyetemi tanar,
az orszagos automobil-forgalmi bizottsag elndke al-
litja ossze, s a tanfolyam ennek a bizottsagnak fel-
lgyelete alatt fog m(kdédni.

A klub igen szigortan és alaposan kivanta a
jelolteket kiképeztetni, eléggé maximalista nézete-
ket vallott. Elképzelésiiket igy fogalmaztak meg:
.»EQy soférnek nemcsak vezetni kell tudni, hanem
az automobil szerkezetét tovirél-hegyire kell is-
merni s azonfelll tisztességes hajtasi gyakorlattal
kell birnia, amely &6t képesiti nemcsak sik, hanem
hegyes vidéken valé hajtasra. Ezt hathetes sof6r-
iskola nem nydjthatja.” Elkerllhetetlennek tartot-
ta, hogy a sofért a bizonyitvany kiadasa el6tt még
garazs- és kilén vezetési gyakorlatra utasitsak an-
nak érdekében, hogy ne csak iskolai gyakorlaton
foglalkozzék a javito-, szerelémunkaval, tovabba
mas légkorben és mas korilmények kozott bévitse
vezet6i tudasat. Arrol nem irtak, hogy melyik ga-
razs vagy vallalat fogadna el jelolteket az elkép-
zelt gyakorlasra.

A miiszaki ismeretek elmélyitését, a javito- és
szerelémunka fontossagat a szakemberek azért is
hangsulyoztak, mert abban az id6ben az autdsze-
rel6 vagy motorszerel§6 szakma még ismeretlen
volt. Ugy tartottdk helyesnek, hogy a kocsit az
javitsa, aki vezeti. Elvileg ezt a minisztériumi ille-
tékesek is elismerték, csakhogy ehhez a sof6r fog-
lalkozast szakmasitani kellett volna, és mint a
tébbi vasasszakméban, a gépkocsivezetéshen s
tobb éves tanulasi idét kellett volna kitzni. (Az
onallé autoszerel6 szakma az 1930-as évek elején
alakult ki, s a képzés is akkor indult meg.)

Az elméleti oktatas nyomtatott széveg hianya-
ban éveken &t beszélgetésre, magyardzatra szorit-
kozott. A forgalmi szabalyokat viszonylag kony-
nyen sajatithattdk el a tanulék, hiszen az csupan
az indulésra, karjelzésre, haladasra, el6zésre és
kanyarodésra korlatozdédott; az akkor létez6 mind-
0ssze negy KRESZ-tdbla jelentésének elsajatitdsa
sem okozhatott nagyobb megterhelést (6. abra).
Am a miszaki felkészitést mar akadalyozta, hogy

a hallgatd nem tanulhatott kényvb6l, — eltekintve
a németdl tudoktol, akik béséges szakirodalomhoz
juthattak.

Ezen a helyzeten segitett Mihaly Dénes
munkéaja ,,Az Automobil”, amely 1911-ben jelent
meg. A szerz6 98 oldalon ismertette az automobil
szerkezetét és 39 oldalon a koézati forgalomra, a
sof6rokre és a vizsgakra vonatkozo rendeleteket.
A szerény, de vilagos szerkesztésl konyvecske az
autésok egyik kedvence lett. Az oktaték a kovet-
kezd években ezt a kdnyvet ajanlottdk tanitvanya-
iknak. Mindossze 5 koronéba kerdlt.

467
Akadatyjelzések az utakon.
Bukkano. Kanyarulat.
Vaganykeresztezés. Utkeresztezés.
r X

6. abra. 1910-ben négy KRESZ-tablat ismertek: bnkkand, kanyarnlat,
naganykeresztezés, GtkeresztezGdés, jelentéssel. A tablak kék alapon
fehér abraval készltek

1912. marciusaban a Kiralyi Magyar Automobil
Club kozolte tagjaival, hogy a Belligyminisztérium
gondosan attanulmanyozta a sofériskola szervezeti
szabdalyzatat, tantervét, amelyet megvitatasra Aat-
adott a klubnak. Ez a hir azt jelentette, hogy a
tobb éves kizdelem eredménnyel fejez6dott be, és
az oktatds megindulhat, — ugyanis a Simor utcai
megoldas a szervezés allapotdban megrekedt. A
klub elfogadta a tervezetet, amelyet a Bellgyi
Kozlony kilénszama 1912. aprilis 25-én 40 000/1912.
BM sz. rendelet formajaban kozolt. A rendelet ci-
me: ,,A gépjarmii-vezetéket el6készitd tanfolyam
szervezeti szabéalyzata.”

A tanfolyam céljat igy hataroztak meg: ,, .. .
rendszeres elméleti és gyakorlati tanitas Gtjan a
gépjarmivek szerkezetével, miikodésével, kezelésé-
vel és javitdsdval megismertesse azokat, akik ily
munkakat végezni szandékoznak vagy az ily mun-
kdkat csak megismerni kivanjak és hogy a tan-
folyam sikeres elvégzése utan a gépjarmiivezetd
képesitést szakszerlien képzett jartassdggal meg-
szerezhessék.”

A tanfolyamra 18 éves kortdl vették fel a hall-
gatdkat, n6ket, férfiakat egyarant, s6t az elméleti
oktatdsra a kiskortakat is, ha a szil§juk vagy
gyamjuk ezt kivanta. Hivatasos vezet6knek csak a
férfiakat képezték ki. A felvételi folyamodvany-
hoz csatolni kellett a szuletési anyakdnyvi kivona-
tot, az erkdlcsi bizonyitvanyt, az orvosi bizonyit-
vanyt, az el6képzettségr6l szdl6 igazolast, az eset-
leges munkaadéi igazolast és az esetleg elvégzett
els6segélynydjté tanfolyam igazolésat.

Az oktatas idétartama 42 nap (a vasar-, és Un-
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nepnapok nem szadmitottak bele), helye: Budapest
X., Szazados utca 14. A napi beosztds a kovetkez6
volt: a rendes hallgatok reggel 7-t6l este 6-ig, dél-
ben masfél drai megszakitassal mihelygyakorlato-
kat végeztek és gyakoroltak a vezetést. Az elmé-
leti oktatds este 7-t6l fél 9-ig tartott. Akiknek
vasipari gyakorlatuk nem volt, azoknak el6készit6
gyakorlaton kell részt venni 12 napon at, reggel
7-t61 este 6-ig, s csak ennek sikeres befejezése utan
térhettek at a rendes tanfolyamra.

A rendelet szerint az elméleti oktatas kiterjedt:
,»a mechanika, fizika és kémia korébdél sziikséges
alapismeretekre, a kazanok, g6zgépek [mert akko-
riban gd&zkocsik is kozlekedtek], motorok, gépjar-
mivek és azok 0sszes részeinek, tovabba az elekt-
romos generatorok és motoroknak szerkezeti meg-
ismertetésére, végre a kozigazgatasi, bintet6 és
maganjognak a gépjarmivekre vonatkozdlag szuk-
séges lényeges rendelkezéseinek ismertetésére.”

A mihelygyakorlatok ,kiterjeszkednek a moto-
rok és az 0sszes gépjarmdi-alkatrészek m(ikodésé-
nek megismertetésére, tovdbbd a gépjarmivek
és f6leg azok motorainak lzemi kezelésére, a hi-
bak felkutatdsara és a karbantartasnal sziikséges
jartassag elsajatitasara.

A gépjarm(ivezetésben valdé oktatds (gyakorlas)
a tanfolyam gépjarmdvein oktaté gépjarmiveze-
t6k &llandd szakszer( vezetése mellett torténik. A
gyakorlatok egy kisebb tipusd koénny( kocsi ve-
zetésével kezdddik, és egy nagy munkabirast mo-
torral felszerelt és nagy sebességgel jaro kocsival
fejeztetnek be”. A zaroOvizsgara az els6segélynyuj-
tast is megtanultak a hallgaték. Mindezek utan
kerllt sor a rend6rség, a Mlegyetem és az Autoé-
klub szakért6i el6tt az 57 000/1910. BM sz. rende-
letnek megfeleléen a sof6rvizsgadra. HU ezen is
megfeleltek, csak akkor kaptdk meg a jogosit-
vanyt.

Az alapos képzésért magas tandijat szamoltak
fel: a beiratasi dij 20 korona, a tandij 200 korona,
a zardvizsga 20 korona, s ehhez jott az esetleges
el6készité tanfolyam dija: 50 korona. A jelolt
minimalisan 240 K-t fizetett, amig elért a sof6r-
vizsgaig.

A tanfolyam elsé tanarai: Ordody Jéanos
oki. gépészmérnok, a tanfolyam igazgatdja és mii-
helyfé6noke, dr. Kov ats Elemér ugyvéd, a
Kiralyi Magyar Automobil Club lgyésze, Mar-
kh ot Jend6 oki. gépészmérndk iparfeligyeld,
Temple Rezsd beligyminisztériumi titkar és
Weiler Emil oki. gépészmérndk, miegyetemi
tanarsegéd. A tanfolyam felligyel6-elndke S eh i-
man ek Emil miegyetemi tanar.

A ,,Gépjarmi-vezetéket EIl6készitd6 Tanfolyam’
a Belugyminisztérium feligyelete ala tartozott.

A rendelet feljogositotta az Autoklubot kilén-
tanfolyamok szervezésére, amelyen a klub tagjai,

’
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vagy hozzatartozéik vesznek részt. Ennek eléfel-
tétele, hogy a tantervet a BM-nek jovahagyasra
elézetesen bemutassak.

A klub élt is jogaval, s hivatalos lapjaban
1912. novemberében meghirdette sajat tanfolya-
mat, amelynek tanterve lényegében megegyezett
a miniszteri rendeletben el6irtakkal. A klub sajat
helyiségében oktatta hallgatoit, a gyakorlati veze-
tésre harom kocsit szerzett be, két sof6rrel.

Az &llami sof6riskola — a hazai automobilizmus
fejlettségéhez képest — szerény kapacitdssal dol-
gozott. Jelent6sége nem is a tanfolyamairdl kike-
rialék szdmaval, hanem képzettséguk szinvonala-
val mérhetd, azzal, hogy végre volt egy mérce,
amihez vagy akikhez hasonlitani lehetett a gépko-
csivezetbket.

A klubnak egy kordbbi meghatarozasa szerint a
rossz sof6r az egyetlen akadalya a hazai automo-
bilizmusnak; eltekintve ennek a megallapitasnak
talzott voltatol, 1912-t6l egyre tobb ,,j6 sof6r” se-
gitette a fejlédést. A rend6rség a tanfolyam hall-
gatoit szigorubban biralta el a vizsgak soran. Ez
a szigorusdg még inkabb segitette a ,,szintentar-
tast”. A sikeresen vizsgazott hivatasos vezeték az-
tdn a nagy érték{ személy- és teherautokat, majd
kés6bb az autdétaxikat és az autdbuszokat vezet-
ték. Am ami szépen megindult, azt az 1914-ben
kitort vilaghaboru fejl6désében visszavetette.
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Nemzetkdzi légiposta-szallitasunk helyzete

DB. KERTESZ PIL

A fellileti postaszallitassal foglalkoz6 — lapunk
f. évi 4. szaméban megjelent — cikkben rémutat-
tunk, hogy a nemzetkdzi postaforgalomban a Iégi
szAllitdsi méd egyre nagyobb teret hodit.

A légi uton inditott, illet6leg érkezett levél-
postai kiildemények darabszama nem tikrozi teljes
meértéekben ezt az allitdst, mert dinamikus fejl6-
désr6l — magyar szempontb6l — nem beszél-
hetlink (1. tablazat).

1. tablazat
Légi uton }
Ev inditott érkezett
levélpostai kiildemények
(1000 db-ban)
1973 10 855 23 771
1974 9 574 22 822
1975 10 282 19 029
1976 11 421 22 331
1977 11 087 22 625

Viszont, ha a forgalmat a suly alapjan vizsgal-
juk — és szallitasszervezési szempontbdl ezt kell
tennlink — egészen mas képet kapunk (2. tablazat).

2. tablazat

Légi aton tovabbitott
levélpostai kildemé-
nyek
sulya kg-ban

AO

Ev nyom-
LC tat

(levél, vany,

lev. lap) hirlap +

'LC+
AO

mag)

1973 68409 78 784 147 193
1974 72 386 81 495 153 881
1975 75412 86 910 162 322
1976 78 405 101 281 179 686
1977 80 045 105 955 186 000

A kildemény darabszamanak megallapitasa
mintavétel alapjan torténik. A sulyadatokat vi-
szont konkrét méréssel hatarozzak meg. Minden
Iégi aton tovabbitott zsdk sulyat ugyanis le kell
mérni, a légi szallitadsi dijak megéllapitasa miatt.

A két tdblazat adatainak 6sszehasonlitasa soran
felmertl néhany kérdés. Az elmult 6t évben a
darabszam 7,6%-kal novekedett, a suly az LC kul-
deményeknél 17, az AO kildeményeknél pedig
34%-kal (6sszes sulyndvekedés 26%0). Mi az oka
a dinamikus sulyfejlédésnek?

A fellileti szallitas vizsgalata soran mar emlitést
tettink arrél, hogy a nemzetkdzi forgalomban

altaldnos sulynovekedés tapasztalhaté (hirlap-
kotegek, nagyalaki nyomtatvanyok tovabbitasa
sth.). Kulon ki kell emelntink a jelent6s salyndve-
kedést el6idézd kiscsomag-forgalmat. Az ajandéko-
zési feltételek megkonnyitésével 1égi kiscsomag-
forgalmunk jelent6sen emelkedett. Ez a kiilldeme-
nyek darabszamat lényegesen nem befolyéasolta,
viszont jelentds sulyndvekedést okozott.

Légicsomag-forgalmunkban a darabszam és suly
szempontjabol egyardnt — bar nem toretlen —=
fejlédés tapasztalhaté (3. tablazat).

3. tablazat

Kulfoldre tovab- Brkezett

Légicsomag
db kg db

1973 13 193 66 654 41 202
1974 13833 61 054 38 569
1975 15288 67 394 40 644
1976 13 159 63 718 42 910

1977 13411 68586 45 093

A égi levélzarlatokat a Budapest 72-es, a légi
csomagzarlatokat pedig a Budapest 78-as posta-
hivatal inditja, illet6leg fogadja.

A kozvetlen rovatolasi ésszekottetésben v orsza-
gok szdméat — foldrészek szerinti megoszlasban —
a 4. tablazat tlinteti fel.

4, tablazat
o Levélzarlat Csomagzarlat
Foldrész

inditds érkezés inditas érkezés
Europa 24 33 23 22
Azsia 19 9 7 9
Afrika 10 6 3 2
Amerika 3 10 14 2 6
Ausztralia és Oceéania 2 2 1 1

65 64 36 40

A Budapest 72-es postahivatal 65 orszag 73 ki-
cseréld hivatalanak, a Budapest 78-as pedig 36 or-
szag 38 Kicserél6 hivatalanak indit zarlatot. Levél-
zarlat 64 orszag 92 hivatalatdl, csomagzarlat pedig
40 orszag 44 Kicserél6 hivatalatol érkezik.

Az altalunk inditott kozvetlen zarlatok szama
jelenleg nem kielégit6. A nem kozvetlen zarlatban
tovabbitott légipostai anyag szallitasi ideje igen
hosszu, szallitasi koltsége pedig (a kozvetité Ki-
cseréld hivatal és a rendeltetési kicserélé hivatal
kozott) igen magas, azaz tobb, mintha azt koz-
vetlen zérlatban tovabbitanank.

A Budapest 72-es postahivatal feldjitasi munkai-
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nak }>efejezése utan, noévelni fogjuk a kozvetlen
zérlatok szamét. A csomagnal a kdzvetlen zarlatok
berendezésének el6készitése folyamatban van.

Az 1970. évi légi forgalmunkat vizsgéltuk abbdl
a szempontbdl is, hogy a foldrészek kdzott miként
oszlik meg a postaanyag (5. tablazat).

5. tablazat

Tovabbitott posta-

anyag
Foldrész kg-ban

LC+

LC AO AO
Eurdpa 38 961 39 696 78 657
Azsia 9 345 13 978 23 323
Afrika 3233 9 693 12 926
Amerika 3 24 232 35728 59 960
Ausztralia és Oceania 2 634 2 186 4 820

78 405 101 281 179 686

A foldrészek kozti forgalomeltolédas a légi szal-
litasnal nem olyan szembet(ing, mint a fellleti
postaanyagnal. Eurépa nem emelkedik ki itt olyan
mértékben, mint a fellileti postaanyagnal. Ez ért-
hetd, hiszen az idesz6l6 kildeményeket — a rovid
tavolsag miatt — legnagyobb részt fellleti Gtra
bérmentesitik.

Erdemes figyelmet szentelni a feltleti és a légi-
postdi anyag aranyainak. E célbol az 1976-ban
tovabbitott fellleti anyag mennyiségét kg-ban
hatdroztuk meg. (Egy zsak sulyat a gyakorlati
tapasztalat szerint 22 kg-nak vettilk.) (6. tablazat)

6. tablazat
Kulfoldre tovabbitott
postaanyag
Ossz.
Foldrész anyag-
Felileti Légi  Dbol Iéqgi
Gton to-
kg-ban vab-
bitva,
%
Eurépa 2373 734 78 657 3,20
Azsia 81 136 23323 22,32
Afrika 24 200 12926 34,81
Amerika 257 378 59 960 18,89

32 010 4820 13,08
2768 458 179 686 6,09

Ausztralia és Oceania

Az Afrikéaba sz4l6 postaanyag tobb mint 30%-at
Iégi Gton tovabbitjuk. Ez az arany a fellleti szalli-
tads hosszu atfutasi ideje miatt alakult ki. Hason-
I6an magas az arany azsiai viszonylatban is.

1972-ben 23 orszag végzett felmérést — az
1966—1971. évi adatok alapjan —, hogy a kul-
foldre sz6l6 kildeményeknél a fellleti és a Iégi
szallitasi arany miként oszlik meg. Az adatok sze-
rint az 6sszes postaanyag 82%-at tovabbitottak
feltleti aton, 18%-at pedig 1égi Uton. Kétségtelen,
hogy a 23 orszag adata nem a vilaghelyzete repre-
zentalja, ezért ilyen szempontbdl toérténd pontos
osszehasonlitasra lehetdség nincs. A becslések sze-
rint a postaanyag 5—6%-4t szallitjdk légi Uton.
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A 6,09%-0s aranyunkkal azonban nem lehetlink
elégedettek, ugyanis hasonld gazdasagi fejlettségi
orszagoknal a légi uton szallitott postaanyag
aranya magasabb, mint nalunk.

Légi szallitasi atvonalaink hossza a levélzarla-
toknal 340 900 km, a csomagzarlatokndl pedig
94 300 km. A légi széllitasi teljesitményt tonnakm-
ben mérjik. Ez az elmult harom évben 7. tablazat
szerint alakult.

a 7. tablazat

Tonnakm teljesit-

Ev mény

LC AO CP
1975 347 062 411 081 162199
1976 350 482 492 998 152365
1977 352 005 540 357 174663

A szallitds szervezése sordn messzemenden ér-
vényesitjik a min6ségi és gazdasagi (devizagaz-
délkodasi) szempontokat és kovetelményeket. Zar-
latainkat els6sorban a MALEV-vel tovabbittatjuk.
A MALEV halézata Europara és a Kozel-Keletre
terjed ki. A postaanyagot azonban a vilag minden
pontjara el kell széllitanunk, ezért a kulfoldi
Iégiszallitok szolgélatait is igénybe vesszik.

Messzemenden toreksziink a szocialista orszagok
légitarsasdgainak igénybevételére (AEROFLOT,
CSA, LOT stb.). A kapitalista légitarsasdgok kozil
a KLM, a Lufthansa, a Sabena, a SAS, az Air
France és a Swissair emlitendék, mint legfontosabb
szallitdink.

A légiszallitasi koltség jelentOs része devizaban
jelentkezik. Szallitasi koltségeink az elmult id6-
szakban a 8. tablazat szerint alakultak.

8. tablazat

Kifizetett szallitasi dij
aranyfrankban

Ev - idegen

MALEV/ JCEaer

szallitok Osszesen
részére

1972 226 240 1330 408 1556648

1973 275 548 1473 023 1748571

1974 327 817 1562 361 1890178

1975 305 415 1601 378 1906793

1976 301 486 1714 979 2016465

Az 0Osszegek nem kodnyvelési adatok, a szamlak
Osszegeit a konkrét szallitasi id6szakra vonat-
koztattuk.

A légizarlatokat a Ferihegyi Repil6téren lévo
kozvetité postahivatalunk adja at a MALEV-nak.
Ezeket a MALEV a posta altal kijelolt Iégitarsa-
sag gépeihez tovabbitja. A postaanyag a tobbi
aruval szemben szallitasi els6bbséget élvez. A Pos-
taegyezményben rogzitett szallitasi dijban kulon
tételként szerepel az elsébbségi dij. Ez magéban
foglalja azt a lehet&séget is, hogy a postaigazga-
tasok dnmaguk hatarozzak meg: melyik légitarsa-
sag és melyik légijarat atjan kivanjak tovabbitani
a postaanyagot.
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A Ferihegyi Repul6téren 1évé kozvetitd posta-
hivatal feladata kett6s: kezeli a Magyarorszagra
érkezd és az indul6 zérlatokat (1976-ban 110 154
zsdk érkezett, illet6leg indult), valamint kozvetiti
a Magyarorszagon atmend légizarlatokat. A koz-
vetitett zsakok darabszama 1976-ban 11 091 db
volt.

A légipostai szolgalat fejlesztésével, a szolgaltatas
kiterjesztésével mar évek Gta foglalkoznak a posta-
igazgatasok. Az utdbbi években a légiszallitok is
bekapcsolédtak ebbe a munkaba. A postaigazga-
tdsokat a szolgaltatds szinvonalemelése vezérli,
a légiszallitok pedig Uj piaci lehetéséget latnak
a postaszallitas kiterjesztésében.

Ismeretes, hogy a légi szallitas tertletén vilag-
viszonylatban bizonyos szabad kapacitas van.
Nemzetkozi relaciokban 55—65%-0s terheléssel
kozlekednek a légijaratok. Erthetd tehat a szalli-
tok torekvése a légipostai szallitas Kiterjesztésére.

A légi széllitas atalakitasaval kapcsolatos mun-
kalatok az UPU (Egyetemes Postaegyesiilet) an.
maximalizaciés programjanak keretén belll foly-
nak, torekedve a teljes légi széllitdsra. A bécsi
és tokidi postakongresszus egyarant foglalkozott
e témaval. A gyakorlati tapasztalat azt mutatta,
hogy az eltérd gazdasagi fejlettség miatt minden
orszagra érvényes rendszert Kialakitani nem lehet.
Ezért a Lausanne-i postakongresszus csak lehet6-
séget adott az igazgatasoknak a légi szallitasi
rendszer Kiterjesztésére, bizonyos kezelési szaba-
lyok rogzitésével. A kongresszus tovabbra is téte-
lesen hatarozza meg a légi szallitasi dijakat, a kul-
foldrél eredé (nem a nemzeti légitarsasag altal
szallitott) postaanyag szallitdsara. A nemzeti
légitarsasag és a nemzeti postaigazgatas kozott
a szabad megallapodas lehet6ségét biztositja.

A nemzetkozi gyakorlatban a maximalizacios
program keretén belll harom szallitasi forma ala-
kult ki. Ezeket a formakat azonban mereven értel-
mezni nem szabad, a gyakorlatban keverednek,
illet6leg a postaigazgatasok a szamukra legkedve-
z6bb elemeket veszik igénybe.

,Tout par avion”— mindent Iégi Gton

Az e rendszert kovet6 igazgatdsoknal a pot-
dijas légiktildemények rendszere megsz(int. Minden
postaanyagot légi Uton szallitanak. Természetesen
az alapdijakat ugy hatarozzdk meg, hogy az a
Iégi szallitasi koltségeket is magéba foglalja. Ezt
a rendszert kovetkezetesen Kanada postaigaz-
gatdsa valositotta meg. Kanadabol Eurdépéba
minden postaanyag légi Uton érkezik. Az anyagot
kizarélag a nemzeti légitarsasag, az Air Canada
szallitja. Az eurdpai légikikotékb6l az AO posta-
anyagot mar fellleti aton tovabbitjak.

»Non priorité”—nem els6bbséggel tovabbitott
anyagok

E rendszeren belil a hagyomanyos légi és a
fellleti postaszallitds felszdmolasara nem kerdl
sor. Az anyag Kkisebb-nagyobb részét szallitjak
Iégi uton. E postaanyagndl a potdijas légi anyagra
vonatkozé szallitasi els6bbség nem all fenn. A to-
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megarut megel6zve szallitja a légiszallité a posta-
anyagot.

A légipostai anyag els6bbségének fenntartésa
érdekében tobb esetben késleltetve tovabbitjadk
a feltleti anyagot, hogy a kozbénség a potdijas
szolgéltatast tovabbra is igénybe vegye.

Az eurfpai postaigazgatasok altaldban ezt a
rendszert alkalmazzak, késleltetés nélkul. Fenn-
tartjak a pétdijas kildemények rendszerét és a
pétdijas kildeményekkel egytitt (egy zéarlatban)
tovabbitjak a fellleti postaanyag egy részét, alta-
laban a leveleket és levelez6lapokat.

Tobb postaigazgatas foglalkozott azzal a gon-
dolattal, hogy ezt a rendszert Uj szolgaltatasként
vezesse be. Dijszabési és feldolgozasi gondok miatt
azonban 6nallé szolgaltatasként sehol sem alkal-
mazzak, a levélpostai killdemények ugyanis harom
csoportot képeztek volna (Iégi levelek, csdokkentett
els6bbséggel tovabbitott levelek, fellileti levelek).

»Systémes de capacité disponible, chargement
maximal” — szabad kapacitas felhasznalasa,
teljes terheléses szallitas

A fellleti postaanyag széllitasdra leginkdbb
hasznalt szallitasi forma. A légiszallité abban az
esetben viszi a fellleti postaanyagot, ha szabad
kapacitasa van. Hosszabb szallitasi Gtvonalon,
vagy slr(i dsszekottetésnél még igy is el6bb érke-
zik meg a postaanyag légi Uton, mintha azt feltleti
Gton tovabbitandk. Ezenkivil az atszallitasi dijak
megtakaritasara is lehet6ség nyilik. A felszabadi-
tott koltségek, ha teljes egészében nem is, de nagy-
mértékben fedezik a légi szallitasi koltségeket.

AZ IATA (Nemzetkdzi Légiszallitok Egyesiilete)
a légiszallitdk érdekében bekapcsolddott az Uj pos-
taszallitasi koncepci6é kidolgozasaba. Kidolgoztak
a légiposta-szallitas jovOjét, és javaslataikat az
UPU, illetéleg a postaigazgatasok elé terjesztet-
ték. Véleményuk szerint ,,A postaigazgatdsok nem-
zeti és nemzetkdzi sikon tanulmanyozzdk a maxi-
malizaciot anélkil, hogy a vonatkozé ipari hat-
teret vizsgalnak.” Rogzitették az aldbbiakban is:
A szallitokat az a cél vezérli, hogy perspektivat
adjanak a légiposta-szallitas jovdjére vonatko-
zban, figyelembe véve a technikai oldalt.”

Az IATA éltal kidolgozott elképzelést a ,,Légi-
postai szallitas Gj koncepcidja” cim( anyagban fog-
laltdk 6ssze. A tanulményt MBA tanulmanynak
nevezzik az angol nyelvli cim roviditése alap-
jan. A tanulméany célja: ,,Meghatarozni azokat az
eszkozoket, amelyek alapjan a postaigazgatasok
eljutnak minden kategéridju postaanyag légi Uton
torténd szallitasahoz; elérni, hogy a fellleti posta-
anyag legnagyobb részét légi Gton szallitsdk; a
kozonség részére megfeleld dij kialakitasat; élet-
képes javaslatokat kidolgozni a posta szempontja-
bdl, és rentabilitast biztositani a légiszallitok olda-
lardl. Meghatéarozni az 0j politikat, mely el&segiti
a légiszallitok bevételének fokozasat az 1975—
1985-0s évekre.”

Az IATA elgondolésa szerint kétszint( szallitasi
rendszert Kell Kialakitani. Minden szallitasi szint-
nek meghatarozott atfutdsi ideje és meghatéaro-
zott szallitasi dija lenne.
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Az misébbséget élvezd posta” (a magasabb szint)
Iényegében magaban foglalnd a jelenlegi [égi-
pétdijas kuldeményeket. Kulon potdij nem lenne,
az alapdij magaban foglaln4 a légiszallitasi dijat
is.

A | csokkentett els6bbséget élvezé postaanyag” (az
alacsonyabb szint) Iényegében a jelenlegi fellleti
Uton szallitott anyagot foglalnd magéaban. Az
alapdijba itt is bedolgoznanak bizonyos légiszalli-
tasi dijat, ez azonban alacsonyabb lenne, mint az
els6 kategdrianal. E rendszer szerint nem lenne-
nek kolon kidldeménykategéridk (levél, levelez6-
lap, nyomtatvany, kiscsomag, hirlap), nem lenne
kdlon LC és AO széllitasi dij. A kozonség a szol-
galtatads szinvonalat fizetné meg. A dijat a ming-
ség, a szolgéltatas szinvonala hatarozna meg, nem
pedig & kuldemény tartalma.

Mind a két kategdriaju postaanyagot légi Uton
szallitanak, eltér6 szallitasi dijért. A csokkentett
els6bbseggel tovabbitott postaanyagot sok eset-
ben kellene tarolni, visszatartani, hogy a két ka-
tegoria kozott minbségi kulonbség mutatkozzék.
Mindkét viszonylatban ki kellene dolgozni, hogy
az elsébbséggel és a csokkentett els6bbséggel to-
vabbitott postaanyagnak mennyi idé alatt kell
megérkeznie, s mennyi id6 alatt kell azt kézbesi-
teni. A kozoénség a szolgéltatas szintjének, vala-
mint a dij ismeretének birtokdban déntene, hogy
melyik szolgéaltatasi mddot valasztja.

A tanulmany az emlitetteken Kivil részletesen
foglalkozik a dijmegallapitas alapelveivel, a le-
szamolas probléméajaval. Az IATA a légiposta-
szolgalat ,,kereskedelmesitése”, azaz az aruforga-
lomban hasznalt gyors és rugalmas elszadmolasi
rendszer kialakitdsa, a hagyomanyos elszdmolasi
mod felszamolasa mellett foglalt alllast.

A tanulmanyt valamennyi UPU-tagorszag meg-
kapta. Az UPU kérte a postaigazgatasokat a ta-
nulmany véleményezésére, allasfoglalasuk koz-
lésére.

25 postaigazgatads — koztik hazank is — Ki-
alakitotta allaspontjat a tanulmanyrol.

A Végrehajté Tanacs 1977. majusi Ulésén fog-
lalkozott a postaigazgatasok véleményeivel. A ki-
alakitott allasfoglalast az aldbbiakban 0Osszegez-
zUik:

— a Végrehajtdé Tanacs a postaigazgatasok ja-
vaslata alapjan nem fogadta el teljes egészében
az MBA tanulményban foglaltakat, kilondskép-
pen a fellleti postaanyag megsz(inésére vonat-
koz6 elképzeléseket.

— Az ,.els6bbséggel” és a ,,csokkentett els6bb-
seggel” tovabbitott postaanyag-szallitasi koncep-
ciot jelenleg megvalositasra nem tartja alkalmas-
nak. Ugyanis a postaigazgatasok kozti fejl6dés-
beli kilonbség nem teszi lehetévé egy ilyen rend-
szer bevezetését, nemzetkdzi sikon koételezd alkal-
mazéasat. Belfoldi vagy regiondlis szinten a kilde-
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mények ilyen megkilonboztetését lehetségesnek
tartja és elfogadja.

— A maximalizaciés program megvaldsitasaval
kapcsolatos javaslatokat jonak tartja, és ajanlja
a postaigazgatasoknak, hogy programjuk kidol-
gozadsanal a tanulmanyban foglaltakat vegyék fi-
gyelembe.

— Nem ért egyet a tanulmany azon elgondola-
saival, amelyek a maximalizacié mindenaron val6
megvaldsitasara irdnyulnak.

Minden bizonnyal érdekl&désre tart szamot,
hogy mi a Magyar Posta allasfogallasa a MBA ta-
nulménnyal kapcsolatban:

A magyar igazgatds 9 pontban foglalta 6ssze
allasgoflaldsat. Nincs arra lehet6ség, hogy ezt
részletesen targyaljuk, hiszen annak megértésé-
hez els6sorban a MBA tanulmanyt kellene részle-
teiben ismertetni. Szé szerint idézink azonban
egy-két részletet abbol a levélbél, amelyet a
Posta-vezérigazgatésag vezet6je tovabbitott a
Nemzetkdzi lrodahoz.

»lgazgatasom mar tobb esetben allast foglalt,
hogy messzemenden egyetért a légiszallitas kiter-
jesztésével, a maximalizacié kilonbdz6 formaival.
Sajnélatunkra ez ideig nem sikerdlt elharitani azo-
kat az akadalyokat, amelyek a konkrét bevezetést
nehezitik. Ugy érzem, hogy az MBA-tanulmany
el6segiti az akadalyok legy6zését. A tanulméany
kozelebb hozza, megvilagitja és magyarézza a légi-
szallitok és a posta érdekeit... .lgazgatasom je-
lenleg keresi azt a maximalizacios format, amely
a Magyar Postaigazgatasnak és a nemzeti légitar-
sasagnak egyarant megfelel...

A kétszintl légi szallitasi mod (els6bbséggel és
csOkkentett els6bbséggel tovabbitott postaanyag)
alkalmazasa, a szolgaltatas szinvonalara épitett
kildeményfajok kialakitasa igen racionalis gon-
dolat. Kétségkivul a fejlédés ez irdnyban halad,
egyszerlbbé teszi a felvételt, a feldolgozast és a
szallitast.

A hagyomanyos, a kildemény tartalmara épi-
tett kildeményfajok megszintetésére egyelére
azonban nem Kkerilhet sor. Igazgatdsom nem lat
lehetséget arra, hogy a jelenlegi korilmények ko-
zott ilyen gyokeres Atalakitds megvaldsuljon.
Azok a negativ kdvetkezmények, amelyeket a ta-
nulmany felsorol, sokkal élesebben jelentkeznének
a gyakorlatban. Véleménylnk szerint a Rio de
Janeiré-i kongresszuson e témaval gyakorlati ol-
dalarol foglalkozni nem lenne célszerd. .. lgazga-
tdsom egyel6re nem tamogatja az MBA-tanul-
manyban emlitett kétszint(i szallitas bevezetését,
azt nem tartja id6szerdnek. A részletes vizsgalato-
kat ez Ggyben a Rio de Janeiro6-i kongresszus utan
javasolja folytatni. ..”

Az idézetekbdl is lathatd, hogy a Magyar Posta
is foglalkozik a légiszallitas kiterjesztésének lehet6-
ségével; a legkdzelebbi cikkinkben mar az elért
eredményekrél szamolhatunk be.
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Nagy teljesitmeényd francia utallapot-vizsgalé berendezések

DR. GASPAR

Az (thé&l6zat korszerl fenntartdsdhoz és bizton-
sagos Uzemeltetéséhez, tovadbba a gyenge palya-
szerkezetek gazdasdgos megerdsitéséhez  feltétle-
nul részletesen ismerni kell az utak mindenkori
allapotat.

Féleg a kovetkez6 jellemz6k ismerete sziikséges:

— a palya allapota,

— a palya szélessége és a latétavolsag,

— a palya egyenletessége (hullammentessége),

— a palya érdessége (csuszéasellenallasa),

— a vizfilm vastagsaga,

— a palyaszerkezet teherbirasa.

Franciaorszagban az utak allapotat nagy teljesit-
mény(, korszerl vizsgaloberendezések rendszeres
méréseinek eredményei alapjan elemzik.

A palya allapotanak felvétele

A francia GERPHO-készulék olyan gépkocsi,
amelynek tetejére — egy hosszU konzolra — 35
mm-es filmfelvev6 kamerat és fényszorot szereltek
fel. A 40—60 km/h sebességgel haladé kocsi 4,6 m
szélességl palyasavrol — rendszerint éjjel
1:200 méretardnyt folyamatos filmfelvételt készit.
(1. &bra). A felvételekr6l meghatirozhaté a palya
allapota (a burkolatromlasok helye és mértéke, a
burkolatjelek stb.).

Az értékelés kildnleges vetit6asztalon torténik.
A burkolathibdk a francia hibakatalogus alapjan
osztalyozhaték és a pontos helyik (szelvényik) is
megallapithaté. Mindezeket az adatokat — auto-
matikus értékelés segitségével — meghatarozott
rendszerbe foglaljak.

A palyaszélesség és latotavolsag felvétele

A CAMROUTE-készilék olyan személygépkocsi,
amelynek tetejére fényképez6gépet szereltek fel.
A felvételeket a kocsi kilométerszamlaldja dnmii-
kéd6en exponalja. A fényképek a gépkocsivezetd
14t6sz6géb6l 10 és 50 m kozotti 4llandé  tavolsa-
gokban készilnek. A 2. 4bradn bemutatott kocsi
elejére szerelt mér6pontok a péalyaszélesség ellen-
Orzésére szolgalnak.

Naponta atlag 60 km ut felvétele készithetd el.
A filmeket megfelel§ leolvasd asztalon értékelik.
Az atfed6 felvételek az asztal vetit6vasznan képet
adnak az Utpalya szélességér6l, a latétavolsagrdl, a
vizszintes és fuggdleges jelzésekrdl, tovabbéd a pa-
lya é&llapotarol, valamint a természetes és mester-
seges akadalyokrol.

Illyen maodon teljes fényképlap-sorozatok allnak
rendelkezésre, amelyek az utfenntartasi szolgalat
részére is nagyon hasznosak. A feldolgozott adato-
kat a francia utadatbank is nyilvantartja.

A vonalvezetés jellemzdinek felvétele

A GYROS-kocsi az Gt geometriai jellemzgit 6n-
miikod6en veszi fel. A 3. &bra a kocsi navigacids

LAsSzLO

porgettyl-berendezését szemlélteti. Ennek rugo6-
zata blokkolhaté és igy alkalmas az Gt vonalveze-
tési elemeinek a megmérésére, majd magndszala-
gon val6 rogzitésére. A mérbkocsi utazasi sebes-
sége kb. 25 km/h.

Az adatok szamitdgépes feldolgozasa a kdvetke-
z6 jellemz&k meghatarozasat teszi lehet6vé:

— a palya geometriai adatainak (hossz-szel-

vény, keresztszelvény) kell6 pontossagi 6nm-

kodd meérése;

— a palya és az ivek keresztszelvényének éatla-

gos oldalesése;

— az 0t vonalvezetési egyenetlenségei és a gép-

kocsi ottani dinamikus magatartdsanak regiszt-

ralésa.

Ez utébbi jellemz6k alapjan korrigalhaté a vo-
nalvezetés és megtervezhet6 az uj profil.

A palya egyenletességének rendszeres mérése

Ismeretes, hogy a palya egyenletessége a j6 mi-
ndség és jarhatosdg egyik fontos feltétele. A ha-
gyomanyos 3 m-es léc és a viagraf nem alkalmas
az egyenletesség gyors és rendszeres vizsgalatara.

Az egyenetlenség — a hossz-szelvény megvalto-
zdsa — hulldmok alakjaban jelentkezik. A hulla-
mok hossza és amplitiddja a jarmivon rezgéseket
okoz. E rezgések frekvenciaja a jarm( sebességé-
t6l fugg. Az utazds kényelmét és biztonsagat —
példaul 72 km/h atlagos sebességnél — az 1—40m
hosszt hullamok (vagyis 0,5—20 Hz frekvencia)
befolyasoljak. Ezek mérésére alkalmas az APL-
készilék.

Az APL hossz-szelvényt elemz6 készulék olyan
gépkocsi, amelynek egy (APL—25) vagy két (APL
—72) specialis utanfutéja van.

Az utdnfutok a kovetkezd részekbdl allnak:

— az utanfutd kerekére rogzitett kar,

— a keréknek a palyara valo felfekvését biztosi-

té megterhelt alvaz,

— a keréken levé kar szogkilengéseinek méré-

sére szolgald vizszintes inga mint vonatkoztata-

si pont.

A 4. abran lathat6 APL—72 két utanfutdja ket
sav egyenletességét veszi fel. A mérési adatok
0sszegébdbl és kulonbségébdl kiszamithatd a hossz-
irany( atlagos egyenletesség, amelyet jol fel lehet
hasznalni a gépjarm{ karos mozgasainak vizsga-
latahoz. A mérdkocsi sebessége 72 km/h, napi at-
lagos teljesitménye pedig mintegy 200 km.

Kilénleges adatfeldolgoz6 berendezés lehet6vé
teszi a magnoszalagra rogzitett mérési adatoknak
1—3 m, 3—13 m és 13—40 m hulldmihossz-savok-
ban val6 osztalyozasat. A palya egyenletességét
igy — ebben a harom hullamhossz-savban — egy-
tizedes beosztadsu értékskala szerint lehet mindgsi-
teni.

Az APL-késziilékkel végzett egyenletességi mé-
rések alkalmazasi teruletei:
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1. &bra. A francia GERPHO mér6-
kocsi folyamatosan lefényképezi az
GUtpalyat és a padkat

2. &bra. A francia CAMEROTE
mérdkocsi az Utpéalya szélességét
ellenérzi

abra. A francia GYROS méré-
kocsi az Ut vonalvezetési jellem-
z@it veszi fel
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4, 4bra. A francia APL—72 készi-
Iék a péalya hossz-szelvényét két
savban elemzi

5. 4bra. Az LPC érdességmérd ko-
csija 5. blokkolt kerékkel

6. abra. A vizfilm vastagsadgat mé-
ré neutronszonda
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— az Uj vagy meger@sitett palyaszerkezet kez-

deti egyenletességérdl valé tajékozddas;

—e a palyaegyenletesség forgalom alatti valtoza-

sdnak figyelemmel kisérése;

— az utazasi kényelem és a forgalombiztonsag

folyamatos ellen8rzése;

— a palyaszerkezet mechanikai viselkedésének

rendszeres megfigyelése.

A 72-es modell az Gtpalyak gyors és rendszeres
vizsgéalatara szolgal.

A 25-6s modell (egy utanfutoval) a Kkivitelezés
ellen6rz6 késziléke, amely alkalmas egyrészt az
egyes palyaszerkezeti rétegek fellletének, maés-
részt pedig a kész palya egyenletességének a fel-
vételére.

A palya érdességének mérése

Az LPC ERDESSEGMERO a jarm(bél és a
vontatott részb6l all. A vontatott kereket a jarmd
sebességének megvaltoztatasa nélkiil 2 masodperc-
ig befékezik. A kerék eldtt a palydt 1 mm vastag
vizfilm fedi. A fékezéskor a blokkolt kerék voné-
erejének atlagos nyomatékat mérik. A mérés 140
km/h sebességig végezhet§. A mér6kocsi fényképét
az 5. dbra mutatja be.

Az utpalyak folytonos érdességmeérésére harom
év Ota az angol SCRIM (Sideways Force Coeffici-
ent Routine Invertigation Machine) készuléket
hasznaljak.

A palya surlédasi egyitthatéjat 60 km/h sebes-
ségnél 15°-o0s szoggel ferdére allitott kerékkel —
0.5 mm vastag vizfilmen — 10 vagy 20 méteren-
ként mérik. Az eredményeket dnm(ikddd berende-
zés veszi fel és értékeli.

A vizfilm vastagsdagadnak mérése

Ez a 13 kg sulyd neutronszonda — amely a
6. abran lathato — beépitheté a palyaszerkezetbe
is (repul6tereken vagy kisérleti palyakon) és akkor
jelzi a veszélyes vizfilmvastagsadgot. A vastagsag
0 és 7 mm-es hatarok kozott 0,06 m2 fellleten
mérhetd.

A palyaszerkezet teherbirasa

A palyaszerkezet teherbirasara jellemz6 behajla-
sdt mintegy husz éve az egyszer(i Benkelman-iéle
behajlasmér6é késziilékkel — pontonként — meg-
lehet6sen munkaigényesen mérjuk. Ezt a faradsa-
gos munkat gépesitette a francia Lacroix altal
konstrudlt deflektograf.

A deflektogréf

Ez a mérb6kocsi Utkilométerenként 600 ponton
onmikddéen megméri a palya behajlasat, A mé-
rés pontossaga 0,05 mm, a mérhetd legnagyobb
behajlds: 3 mm. A napi 9000 mérési adat rogzitési
maodjai:

— fotoregisztralas 60 mm szeles flimszalagon,

— magndszalag-regisztralas,

— kozvetlen leolvasést lehet6vé tev6 berende-

zZ6s.

Franciaorszdgban 34 deflektogréaf évi 15 ezer km
utat és autépélyét vizsgdl meg. A mérési eredmé-

kozlekedéstudomanyi szemle

nyeket kodzpontilag szamitogépen dolgozzak fel és
értékelik.

A 0l1-es modell a hajlékony péalyaszerkezetek, a
03-as modell — amelynek nagyobb a tengelyta-
volsdiga — a hidraulikus kot6anyagu rétegeket is
tartalmazo péalyaszerkezetek teherbirasat meéri.

A deflektografok sorozatgyartasat atadtdk a
svajci MAP oégnek. A svajci mérdkocsi egy pél-
danyat Magyarorszag is megvette. A KOTUKI al-
tal 4 éve lUzemeltetett készulék fényképe a 7. &b-
ran lathato.

A deflektograf alkalmazasi teriletei:

— a koordinélt burkolaterdsitéseket el6készitd

mérések;

— (0j palyaszerkezetek vagy meger6@sitések

rendszeres ellen6rzése, Uj burkolater8sit6 anya-

gok és gazdasdgos Utfenntartdsi modok keresé-
se céljabol;

— a Kkivitelezés min6ségének ellen6rzése Kkii-

16nb6z8 vastagsagl palyaszerkezeti rétegek be-

épitésekor, pl. a rosszul viztelenitett szakaszok
vagy a teherbirds egyenetlenségeinek feltarasa

-céljabaol;

— a fagy és az olvadas id6szakaiban a forgalom-

korlatozasok kezdetének és végének megallapi-

tésa.

Az utpalyaszerkezet mechanikai tulajdonsagai-
nak jobb megismerése céljabdl ezenkivil tovabbi
vizsgalatokat is végeznek: példaul kénnyl vibra-
toros mérésekkel és magmintdk kifarasaval.

A gorbiletméré

A kilénb6z8 palyaszerkezeti rétegek min6ségé-
nek és egylttdolgozdsdnak a vizsgalatdhoz a ne-
héz jarmd{ alatti legnagyobb alakvaltozds — a
behajlas — mellett ismerni kell az alakvaltozas
gorbiuletét is. A gorbiilet gyors mérésére és re-
gisztralasara a francia PAQUET — 1973 4ta folyo
kisérleti eredményeként — nagy teljesitményd
onm(ikddd mérdkocsit konstrult.

A gorbiletmér6é jelenlegi konstrukcidja a meg-
terhelt 220 R tipusd Unié—Fiat tehergépkocsi jobb
hatuls6 ikerabroncsa k6zott megméri a palya leg-
nagyobb alakvaltozasat és gorbiletét. A mérbko-
csi sebessége 18 km/h, vagyis 5 m/s, a méréseket
pedig 12,45 m-enként végzi. Mar tobb mint
12 000 km hossz( utat vizsgaltak igy meg.

Az Gjfajta vizsgalat alapelve: a mér6kocsi iker-
abroncsanak éathaladasakor meg kell mérni a pa-
lya fligg6leges alakvéaltozasanak a gyorsulasat. Ez
a feladat egy érzékeny méré6fej elhelyezése és
visszanyerése, a mért adatoknak a kocsiba valo
tovabbitasa atjan oldhatdé meg. Erre a célra egy
12.45 m hosszu hajlékony végtelen lancot készitet-
tek, amely az ikerabroncsok kézott halad at, de
mintegy 4,0 m hosszU szakasza a palyaval allan-
dban érintkezik. Az 50,8 cm hosszU gumielemek-
bél allé lancbha van a mér6fej beépitve. A meérés
akkor kezdédik, amikor a méréfej a hatuls6 kerék
elétt 2,0 m-re a palyara tapad és addig tart, amig
a kerék 1,0 m-rel talhalad rajta. A niérési ciklu-
sok vazlatat a 8 abra mutatja be. A lancot egy
fogaskerékrendszer a gépkocsival azonos sebesség-
gel gorgeti. A mérés ivben halad6 (tszakaszokon
is elvégezhetd.
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abra. A KOTUKI LACKOIX-
deflektografja

A gorbuletméré kocsi — mérés kdézben — a
9. 4bran lathat6. A két els§ gorbuletméré kocsi
mér6feje ,,geofon”, vagyis inercias sebességmér6-
elem, ebben a tehetetlen vonatkoztatasi helyzetet
egy rugokra fliggesztett témeg képezi, amely csak
tengelyirdnyd mozgasokat végezhet. A témeg re-
zonancia-frekvencidja a leheté legkisebb.

A geofon agy viselkedik, mint egy elmozdulas-
mér6. A tehetetlen témeg egy egyenletes magne-
ses mez6be helyezett tekercs. A tekercs két vége
kozotti elektromos fesziltség megfelel a tekercsen
athaladdé magneses aramlas eltolédasanak (az idé-
héz viszonyitva), igy tehat a doboz-tekercs vi-
szonylagos helyzetének az eltolédasat, vagyis a
vibrator sebességét képviseli. A geofon az allandé

A mérés

t =0,40s
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sebességet nem méri. A geofon elényei: a nagy
tomeg és az olcsé ar; hatranyai viszont: hamar
kimeril, paraméterei nem eléggé allanddk, nem
meéri kozvetlenll a gyorsuldst, igy nehezebb a
behajlast mérni, mint gyorsulds alapjan.

Az egyik gorbiletmérébe ezért gyorsulasmérét
szerelnek be. A flgg6leges gyorsuldsh6l ugyanis
el6 lehet &llitani a palya alakvaltozdsanak gorbi-
letét.

A gyonsulasmérd a behajlas keletkezésekor fellé-
p6 dinamikus gyorsuldson kivil a nehézségi eré
hatdsara bekovetkez6 statikus gyorsuldst is méri.

A geofonos valtozat mér6rendszere a kdvetkezd

tagokbol all: geofon — elBer6sitd6 — er6sit6 —
kalibralé poteneiométer — szlr6 — egyenirdnyito
kezdete

Athaladéas a kapcsolt kerekek kozott

8. 4bra. A gorblletmérés ciklusainak vazlata
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— integrator, majd: egyrészt a gorbilet, masrészt
a behajlas érzékel6je. Ez utdbbiakat grafikus, ter-
mikus vagy nyomassal m(iko6d6é szerkezet regiszt-
ralja. A 10. abra ilyen grafikont mutat be.

A mérés ismételhet6sége a behajlas vonatkoza-
sdban nagyon j6. A gorbllet mérése a kilénb6z6
zavar0 korulményekre érzékenyebb.

Az alakvaltozas komplex jellemzésére az ,,Rd”-
szorzat szolgal, ahol ,R” a legnagyobb gdrbilet
sugara m-ben, ,d” pedig a legnagyobb behajléas
1/100 mm-ben.

Ha a tekn6 2 m-nél hosszabb, akkor a gdrbulet-
mérével mért behajlas a ténylegesnél kisebb, mert
a vonatkozési pont a méar kissé deformlddott fe-
liletre esik.

Az 6sszehasonlitd mérések szerint a teljesen haj-
lékony palyaszerkezetek és alaprétegek esetében
— amikor a Rd tényleges értéke 4400 és 6800 ko-
zO0tt van —, a mérési hiba 5% alatt marad.

Hidraulikus kot6anyagu alaprétegeken, amikor
az Rd értéke lényegesen nagyobb, a hiba mértéke
elérheti a —30%-ot is. A kulénb6z8 zavar6 haté-
sok miatt a behajlas mérési pontossaga 5/100 mm,
a mérhet6 felsé hatora pedig 2,5 mm. A gorbilet-
méré kocsi tovabbfejlesztése folyik.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

3. abra. A francia gorbuletméro
kocsi mérés kozben

10. 4bra. A gorbuletméré kocsi al-
tal regisztralt gérbilet és behajlas
grafikonja

Az ismertetett nagy teljesitmény( roncsolasmen-
tes allapotvizsgald mérési modszerek jol kiegészi-
tik a laboratoriumi vizsgalatokat és az elméleti
kutatasokat. A kulénb6z6 eredmények 0Osszevetése
elésegiti a kutatds és a gyakorlat mérndkeinek
egylttm(kodését. Lehet6vé teszi tovabba egyrészt
az irdnyelveknek, az el@irasoknak és a teljesitmé-
nyeknek a mai miiszaki és gazdasagi igényeknek
megfelel6 modositdsat, masrészt pedig az Utlze-
meltetés alland6 fejlesztését és javitasat.
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Egyesileti hirek

Megtartott kdzponti el6adasok és egyéb rendezvények

Szeptember 6.

Az Alagut- és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésében
tanulmanyi kirandulas az ésizilk—déli metrévonal Ha-
tar ati épuld allomasan

A kirandulast vezette: DR. RUSA GYORGY (KEV—
METRO)

Szeptember 7.

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

A levélpostai kiildemények automatizalt feldolgozasa-
nak rendszere és hatdsa az orszagos feldolgozasra
Eléads: SIDO JANOS (PVIG)

Szeptember 11.

A L6rinczi Mihaly” Vasutépitési Uzemi Csoport ren-
dezésében el6adas:

A MAV Bp. lg. palyagazdallkodasJbordései, a nagy
sebességli vasuti palyak épitésének helyzete

Elsads: NEMETH GYULA (MAV Bp. Ep. Fén))

Szeptember 12.

Aiﬂvgrosi Forgalomszervezési Szakosztaly rendezésében
eléadas: 3
Amerika — egy kozlekedésmérnok szemével. (Elmény-
beszamol6é) | } .

Eléadé: REGOS PETER (FOMTERV)

Szeptember 12.

A Varosi Kozati Kozlekedési Szakosztaly rendezésében
el6adas és vita:
Budapest _és kornyéke kozlekedésfejlesztési tervének
tovabbfejlesztése
Eléadok: JAVOR PETER (Fév. Tan, VB. Kézi. Féig.)
HECKER PETER 6METROBER%
MAKULA LAS23LO (METROBER)
FERENCZI GABOR (METROBER)
TAKACS AKOS (METROBER)
GYULAI GEZA (METROBER)
ROHRER ADAM (METROBER)
KOTA ZSUZSA (METROBER)

Szeptember 12.

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében el6-
adas:

A Volan Troszt és vallalatai tevékenységi kore és
szervezete 3

Elsadé: DR. SZALAY BELA (Volan Troszt)

Szeptember 12.

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly ~Munkagazdasagi
Allando Bizottsaga és az SZVT Munkaigyi Klubja
k6z0s rendezésében eladas:

A tarsadalmi munkaid6alap novelésének lehetGségei és
ezek id6szer(i szabalyozasi kérdései

vitavezeté: KOHUT LASZLO (UTORG)

Szeptember 12.

A Tavkézlé- és Biztositoberendezési E itési FOnokség
Uzemi Szakcsogortja rendezésében el6adas:

Tavkozl6- és biztositoberendezések mdhelyi el6szere-
lésének tapasztalatai

El6ad6: KELEMEN GYORGY (TBEF)

Szeptember 12.

Az Organizacios, Technologiai és Epltesgepe5|te5| va-
lamint az Alagat- és Mélyalapozasi es a Mérnoki Szer-
kezetek Szakosztalyok kozos rendezésében tanulmanyi
kirandulas: a Marx tér atépitésével osszefiiggd épitési
munkak megtekintésére

Eléadasok: Bevezetst tartott: LAKATOS ERVIN (KEV)

— a tervezésr6l: BERNVALNER JOZSEE (UVATERV
HALMAGY! LASZLONE (FOMTER

— a kivitelezésrél: SZEKELY GYORGY (KEV)

A kirandulast vezette: MENUIK ANTAL, az Org.

Szako. elndke

Szeptember 15.

A Vasutiuzemi Szakosztélﬁ rendezésében el6adas:

A vasUti igazgatas egyes kérdései a vasitiizem fejlesz-
Eléadé: DR. ACS IMRE (KPMM VF. lgazg. és Jogigyi
Szako.)

Szeptember 19.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Mdisorszorasi Szakosz-
talya és a Hiradastechnikai Tudoméanyos Egyesilet
koz6s rendezésében el6adas:

URH radiotelefon-berendezések és halézatok Danidban
Elsadé: HORVATH FERENC (PRTMIG)

Szeptember 19.

A VasUti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly rendezésében eladas:

A vonatbefolyasold berendezések (zemi tapasztalatai
Eléadé: BARTOK BELA (KPM VF. 9. Szako.)

Szeptember 20.

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

Attekintés az V. 0téves szocialpolitikai terv teljesitésé-
rél és a tovabbi feladatokrol

Eléadé: DR. BELLA MARIA (PVIG)

Szeptember 21.

A Talaﬂmechamkal Szakosztaly rendezésében el6adas:
Az FTI altal végzett talajtomorség-mérések eredmé-
nyei és a probatomoritések tapasztalatai

Elsads: VALOCZY GYORGY (FTI)

Szeptember 21.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya rendezeseben el6adas:

Kébelhalozatok fenntartési kérdései

Eléadé: RABI LASZLO (HTI)

Szeptember 22.

A LegikozlekedéSii Szakosztaly és a GTE Repllégépes
Szakosztalya kozos rendezésében el6adas:

A Nemzetkézi Polgari Repulés Szervezete altal elfoga-
dott Gj miszeres megkdzelitési rendszer

Elsadé: ERDEI TAMAS (LRI)

Szeptember 22.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet, a FIAT Carrelli
Elevatori S. p. A. (Miland) és a FIAT cég Magyarorsza-
%I képviselete kozos rendezésében filmvetitéssel egy-
ek0Otott gyartmanyismertet6 el6adas:
A FIAT villas targoncak alkalmazasa belfoldi szalli-
tasra
Eléadok: C. BONALDA,

Ing. BALESTRERO

Szeptember 25.

A Kozuti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly

Nemzetkdzi Kézati Arufuvarozasi Szakcsoportja rende-

zésében el6adas:

A kulkereskedelmi vallalatok és a fuvarozdk egyutt-

mikodése a fuvardeviza-megtakaritas tiikrében

Elsadé: PETRAS PAL (Kilker. Min.)

Korreferensek: PAPPERT FERENC (Hungarocamion)
HETHELYI PAL (TAURUS)
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Szeptember 26.

A Kozuti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
,,Megblzok Féruma” rendezésében el6adasok:

1 Egyseégrakomany-képzés, rakodasgépesités, konté-
nenizalas a TAURUS Gumiipari Vallalatnal
Elsads: HETHELYI PAL (TAURUS)

2. A gumiipar a nagy arukiboesaté- és fogadohe-
lyekkel, 'valamint a kozlekedés irant tamasztott igénye
a hajlékony fali gumikonténer szélesebb kérben tor-
ténd alkalmazasa érdekében
Elsade: SUTO ISTVAN (TAURUS)

Szeptember 27.

A Vasltgépészet! Szakosztaly rendezésében elGadas:

Vasuti térvilagitasi berendezések fejlesztése

Elsade: DERI TAMAS (RPM VF. 7. Szako.)
VETESI EMIL (MAVTI)

Szeptember 27—29,

A Kozlekedéstudomanyi Egyesillet Kozati Szakosztalya
rendezésében:

IV. BUDAPESTI UTUGYI KONFERENCIA

Szeptember 27.

Unnepélyes megnyitas — idvozI§ Ibeszéd

Tartotta: KISS DEZSO kozlekedés- és postaiigyi mi-
niszterhelyettes

I. TEMAKOR *

Az (t- és autdpalya-tervezés mai irdnyzata

Az Osszefoglalé el6adéast tartotta:

DR. JANOSHEGY!| FERENC oki. mérnok.
az UVATERYV irodavezetéje

a) Gazdasagi és kornyezetvédelmi szempontok az
attervezésben

A kozutak melletti hofogé erd6savok agrobiolégiai és
kdrnyezetvédelmi hatasai
Elsade: DR. KOLUS GABOR oki. mérnék (Gyér)
A kozutakon alkalmazand6 vadvédelem népgazdasagi
vonatkozésai
Eléado: DR. SIMON ANTAL oki. mérndk (Budapest)
Az attervezés gazdasagossagi szempontjai
Elgado: DR. MATTI U. VUORIO oki. mérndk (Helsinki)

b) Elektronikus szamitégépi modszerek fejlédése az
attervezésnél

Jelent8s kiterjedés(i tereprendezések szamit6gépes ter-

vezése

Elsadék: KUZMOS GYORGY oki. mérnok (Budapest
LEDERER KAROLY oki. mérndk (Budapest

C) %somoponttervezem iranyelvek, modszerek fejl6-
ése

A forgalom mindsége és alapulvétele Gt- és csomopont-

tervezésnél

Elsads: DR. KOLLER SANDOR oki. mérndk (Budapest)

A magyar autdpalydk csomépontjai

Elsado: DR. JANOSHEGY!| FERENC oki. mérndk (Bu-

dapest)

A 'kozlekedési halozat valtozasa folyamatat rugalmasan

kdéveté varosi csomdpont-kialakitas mint tervezési ko-

vetelmény

Elsadok: REVI TAMAS oki. mérnék (Budapest)
MAKLARY JENO oki. mérnok (Budapest)

Il. TEMAKOR

Az Ot_ és autopalya-épités technologiai fejlédése

a) Utburkolati aszfaltrétegek technolégiajanak fej-
16dése
Az osszefoglalé el6adast tartotta:
VLADIMIR NEDHLSKY oki. mérnék,
tud. munkatars (Pozsony)

Bitumenes burkolatok technikajanak fejl6dése
Elsado: FELICIANO FAROLFI oki. mérnék (Alfonsine)

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Tapasztalatok a drainaszfaltok kisérleti alkalmazasarol
a Betonutépit6 Vallalatnal
Elsadok: HOOS LASZLO oki. mérnék (Budapest)
GARTNER LASZLO akt mérnok (Budapest)
SIMON MIKLOS oki. mérnok (Budapest)
Az ontott aszfalt gépi bedolgozasa
Elsadé: A. JUNGHANEL oWl mérnok (Alfeld)
Epitégépek alkalmazéasanak problémai
Elgads: HANS JOACHIM KONIG oki. mérnék (Dort-
mund)
It\)/lasztlxbeton — egy nagy zUzaléktartalmd aszfalt-
eton
Elsadok: MANFRED KORNER oki. mérnok (Lipcse)
G. GREIM aki, mérndk (Lipcse)
Az Ontottaszfalt kifaradasi tulajdonsagal
Elsadok: F. LUXEMBURK oki. mérnok (Praga)
V. HANZIK oki. mérnok (Praga)
Iranyzatok a CSSZSZK bitumenes utépitesében
Elgado: V. MEDELSKY oki. mérnok (Pozsony)
Aszfaltkeverékek tomoriilletdségének vizsgalata és asz-
faltburkolatok témgritési, folyamatanak felvétele
El6ads: SZABO LASZLO oki. mérnok (Budapest)

b) Az utalaprétegek gazdasagos Kivitelezése
Az 6sszefoglalé el6adast tartotta:

DR. NEMBSDY ERVIN, BME tszv. egy. tanar
(Budapest)
Flexibilis atmegerdsitések 0j épitési mddszere
Elsads: KAREL KUCERA oki. mérnok (Brno)
A burkolat felliletének mindségi értékeleése és a mérési
?redmenyeknek az Utlgyi igazgatésag altali felhaszna-
asa
Elgads: WIESLAW KWIECIEN oki. mérnok (Varso)
Autopalya™épités a pozsonyi Doprastav Vallalat Kivite-
lezéseben
Elgadok: LADISLAW MARTINCAK oki. mérnok
(Pozsony) ;
DANIELA RUTZKA oki. mérndk (Pozsony)
Manyag textiliak az Utépitésben
Elsads: MOLNAR LASZLO'oki, mérnék (Szombathely)
Granulalt kohésalak kotoanyagu Utalapok
Elsadok: PRAGER ISTVAN okl mérnok (Budapest)
DR. POLANYI LASZLO oki. mérnok
(Budapest)
A bitumenes kotoanyagok megtakaritasanak Utjai
Elgado: JAN STAHL oki. mérnok (Praga)
Olcs6 alapréteg-,kivitelezési modszerek
ElGado: WIKTOR TARASIEWICZ oki. mérndk (Varso)
Szeptember 28,
Il. TEMAKOR

Uzemeltetés és fenntartas

Az Osszefoglalé el6adast tartotta:

DR. KARL-LUDWIG SCHLOSSER oki. mérnok
(Drezda)

a) Az Gtizemeltetés forgalomtechnikai és forgalom-
biztonsagi problémai

Az alsébb rend( Gthal6zat korszer(sitésének forgalom-
biztonsagi kérdései

Eléade: BALOGH TIBOR oki. mérnok (Budapest)
Elektronlkal tevékenységek az autépalya-iuzemeltetés-
en

Elsads: BIHAMI JANOS oki. mérnsk (Budapest)
Magyarorszagi gyorsforgalmu utak téli Gzemeltetése
Elsado: BORSOS ISTVAN oki. mérnok (Budapest)
Iranyzatok az utburkolati jelek hatékonysaganak no-
velésére

Eléads: FODOR LASZLONE aki. mérnok (Budapest)
Lehetéségek és hianyossagok a kdozuti tajékoztatasban
Elsado: MARFAI TIBOR oki. mérnok ﬁBudapest)

A forgalombiztonsag novelése és a szolgaltatasi szin-
vonal emlése az autopalyan

Eléade: SZECSI LASZLONE oki. mérndk (Budapest)

b) Utallapot-felvétel és értékelés

Az Utburkolat miszaki allapotanak értékelése
Elsadé: DR. BOROMISSZA TIBOR oki. mérndk (Bu-
dapest)
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Dr. Gyorgy Fekete: The Significance of the Danube—Main— Rhine Waterway in the Economic Cooperation from
the Point -of View Of TranSPOrt P OliCY .ottt aes saesesessesesesestetesesesesessseesesesaesesane o s . 433

The author outlines the gradual development of the European inland waterway system of international inter-
est, then he acquaints us with its complex significance and in this frame with the importance of the Danube—
Main—Rhine transcontinental waterway in the light of the international organizations and conventions.
Thereafter he compares the 1960—1974 traffic data of the Danube and of the Rhine and summarizes the tasks
of the period of preparation.

Dr. Rébert Erii: The Major Comprehensive Arrangement Plans of the Budapest Railway Stations from the Beginning
of 1946 till the End of 1977 * 439

The author, now, makes us acquainted —as a continuation of his earlier study dealing with the plans and
buildings till 1944— with 23 such plans, respectively conceptions, which have been aimed at the solving of
the passenger and goods transport problems of the Budapest railway centre.

Mrs. Kdves, Dr. Eva Gilicze: Simulator Model Suitable for the Control of Synchronised Traffic Light Signals.............. 452

The study deals, as a preliminary, with the preparation of signalling-time plans by use of computer for inter-
sections controlled by traffic light signals as well as with the models in use. Thereafter it discusses in full the
criteria of the optimalization, the regularities of the arrival and the departure of the vehicles, finally it ac-
quaints us with the simulator model.

Dr. Mihaly Csikds: The Influence Exerted on the Labour Structure of the Railways by the Use of Computer Technique 457

The study deals with the great possibilities offered by computer technique to solve the increasing labour
problems of the railways. For this purpose ii is necessary to clear a whole series of still unrevealed, direct and
indirect relations which need a comprehensive analysis.

Sandor Balint: The Training of Motor Vehicle Drivers before the 1st World War .........cccciiiiceeeccieeeeeeeseee e 461

The author acquaints us with the training methods of the drivers from the start of automobilism and with
the first road traffic rules, then with the development of the institutionalized training of the drivers as Well as
with the requirements for obtaining a driver’s licence abroad and —in extenso— in Hungary.

linternational Review:

Dr. Pal Kertész: The Situation of our International Air-Mail TransSPOrt..........iiiieeiee et e 469
The article offers a survey of the transport of letters and postaI_F_a_ckages of the Hungarian Postal Services,
forwarded by air as well as of the international efforts and possibilities to develop air-mail transport.

Dr. Laszl6 Gaspar: High-Capacity Road Condition Test Sets of French MakKe ......cccocoiviinirinrnieniiesenesee e essenenns 473
The equipments mentioned in the article serve for the measuring, respectively for the control of the condition

and of the width of the road, of the distance of vision, of the characteristics of the tracing, of the evenness,
roughness and load capacity of the carriage-way and of the thickness of the water film.
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Dr. Gyorgy Fekete: Importance de la voie fluviale Danube—Main— Rhin an point de vue de'la politique des commu-
nications sur le domaine de la collaboration ECONOMIGUE  .ooiciiiiiceiircc et

L "auteur esquisse le développement graduel du réseau fluviale européen d’un intérét international, puis il
démontre I'importance complexe de ee réseau et en dedans de celui-oi I'importance complexe de la voie
fluwalle transoontinentale Danube—Main—Rhin dans le miroir desorganisation set des conventions interna-
tionales.

Finalement il compare le trafic du Danube et du Rhin entre 1950 et 1974 et résumé les devoirs de la prepara-
tion.

Dr.Robert Erti: Les plans d’ensemble plus importants de I’aménagement des gares de Budapest du début de 1945
J LS ETo LU= T = T I (T L L TP

En continuant son étude antérieure, dans laquelle il s’occupait des projets et des constructions effectués
jusqu’a 1944, I'auteur expose dans cet article 23 tels projets et conceptions, qui ont pour but de résoudre les
problémes du transport des personnes et des marchandises du noeud ferroviaire de Budapest.

Madame Koves Dr. Eva Gilicze: Modele de simulation apte au contréle de la coordination des lanternes de Signalisa-
L6 o 4 TSSO T PT PSP OOPR PP

L ’étude traite dans son préambule la préparation par calculatrice du plan de la période de Signalisation et du
plan de la coordination des noeuds commandés par des lanternes de Signalisation, ainsi que les modéles
utilises.

Puis il s’occupe d’une maniére détaillée des critéres de I'optimisation, des»régularités de I’arrivé et de la fluc-
tuation des véhicules et finalement il presente le nioddle de simulation.

Da Mihaly Csikos: Effet de I’application de la technique des calculatrices sur le changement de la structure de main-
70BUVIE AU CHENIIN AE FEI et ettt h et s R bt s st eb ettt eb e

L *étude traite les possibilités offertes par la technique des calculatrices pour la solution des problémes de main-
d’oeuvre devenant toujours plus graves auprés du chemin de fer.
Pour réaliser ce but, il fant oependant éclaircir tonte une Serie des connections — directes et indirectes —
actuellement encore irrévélées, qui exigent une analyse étendue.

Sandor Balint: Formation des chauffeurs d’automobile avant la premiere guerre mondiale .......ccccooeveieeceiiiicrciiiiene,

L auteur décrit des le commencement de I’automobilisme les méthodes de I’apprentissage de la conduite des
automobiles, les premiéres refglementatlons relative & la circulation des véhicules puis le développement de la
formation regullere des chauffeurs des automobiles, les conditions de I’acquisition du permis de conduire &I%-
tranger et — d’une maniére détaillée — en Hongrle

Revue Internationale:

Dr. Bal Kertész: Lasituation actulle du transport des colis postaux internationaux fait par avion ........cccceeveieeviicinnns

Dans son article 1’ auteur étudie le trafic des lettres internationales et celui des colis postaux acheminés par
avion par la Poste de Hongrie. En mérne temps il rend compte des possibilités et des tendences visant & déve-
lopper le transport postal effectué par avion.

. . =P )
Dr. Laszl6 Gaspar: Installation franeaise de grande puissance servant au contréle de I’ctat des routes .........ccceeenn.
Lea installations exposées dans Particle servent & I’enregistrement de I’état et de la largeur de la route, de la

distance de visibilité, des caractéristiques du tracé, & la mesure et au contréle de I’égalité, de la rudesse, de
la resistance et de I’epaisseur du film d’eau.
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Gazdasagos burkolatalapok készitése ipari mellékter-
mékek hasznositdsayal . L

El6ad6: DR. GASPAR LASZLO oki. mérndk (Budapest)
Aszfaltburkolatl utak leromlgsa

El(iadé: Ifj. DR. GASPAR LASZLO oki. mérndk (Bu-
apest

Ber'io_n urkolatoknal hibakataszter készitése forgalom
alatti palyan fotoeljargssal .

El6ado: GORTVAI  ROBERT oki. mérndk (Budapest)
Akk?zUti palyafeliilet forgalomra alkalmassaganak ér-
tékelése ;

El6adok: DR. KOLLER SANDOR oki. mérnék (Buda-

dDR. K)OLLER SANDORNE oki. mérnék (Bu-
apest
A kozutak megfelel6ségének forgalombiztonsagi kér-

dései ) <
El6ad6: TOTH ERNO oki. mérnok (Székesfehérvar)

¢) Az Utburkolatok er@sitésének stratégiaja

Grafikus modszerek az utburkolatok er6sitésének sza-
mitasara, kilonboz6 tengelynyomasu meértékado gép-
armlvek esetén . .
-16ad6: Prof. KRUM ASZENOV oki. mérndk (Szofia)
Uf dan elGirdsok Utmegerdsitosének stratégiajara
El6ad6: J. M. KIRK oki. mérndk (Hvidovra)

d) Az Gtfenntartds és Utlizemeltetés Gjabb modszerei

K?zﬂt_i vizsugaras gyepesitések magyarorszagi tapasz-

talatai, X

El6ado: KISS BELA oki. mérndk (Budapest)

Az atfenntartas Gjabb modszerei =~

El6adok: LEDERER KAROLY oki. mérngk (Budapest)
SZABO JANOS oki. mérnék (Budapest)

Tall(pkaslztalatok zlzalékkal meger@sitett masztixbevona-

tokka .

El6adé: MANFRED KORNER oki. mérndk (Lipcse)

Az ﬂtpélkllla szélesitése | )

El6ado: MENTES ZOLTAN oki. mérndk (Gydr)

IV. TEMAKOR

Korszer(i mindségellenérzési és mindsités-rendszerek az
Gtépitésben

Az dsszefoglalé elBadast tartotta: )
DR. GERHARD PAULMANN oki. mérnok,
egy. tanar (Darmstadt)

a) Az épit6vallalat és a megrendelé mindségellendr-
zési kapcsolata és maédszerei

Az Iépit(ivéllalat és megrendeld mindségellen6rzési kap-
csolata o
El6ado: CSICSELY CSABANE oki. mérnok (Budapest)
Mindségellenbrzési tapasztalatok a hazai autépalya-
épitéseknél , )

[6ad6: KADAR PETER oki. mérndk (Budapest)
Autopalya-burkolatok feluleti egyenletességének bizto-
sitasa technoldgiai és Kitlizési modszerekkel
El6ad6: KISTELEKI ANTAL oki. mérndk (Budapest)

Felel6s szerkeszt6: Dr. Czére Béla.

b) A mind&ségellenérzés laboratériumi fejlédése

A szemeloszlasi vizsgdlat — mint folyamat

El6ad6: DR. WOLFGANG ARAND oki. mérndk

Braunksohwei 2 ) ]

z aszfaltutépités minbségi szinvonaldnak helyzete

napjainkban i .

Eldadok: HUSI MARTON oki. mérndk (Budapest)
DR. BODNAR GEZA oki. mérnok § udapest)

Az utszerkezetek dinamikus vizsgalatai a fazissebes-

ség modszerenek felhasznalasa réven

Eldadok: TIBOR KADLECIK oki. mérndk (Pozsony)
PETER BALAZ oki. mérnok (Pozsgny& ]

Az Utépitési laboratériumok aszfaltvizsgalatainak mi-

ndségellendrzése b

El6adok: KUNA LEVENTENE oki. mérnék (Budapest)
DR.)REZNAK LASZLO oki. mérnok (Buda-
est

Abetonmlpn('jsé eltérd értelmezése

Eléasd(): DR. LENGYEL ENDRE oki. mérndk (Buda-

est

Rz esszer(i mindségi ellen6rzés lehet6ségei és hatésai,

kialonds figyelemmel a kib@vitett alkalmassdgi vizsga-

El6ado: DR. GOTTFRIED NIEVELT oki.

Stockerau) ) ]
hémérséklet befolydsa a bitumenes keverék viszkdz-

elasztikus folyamatara )

El6ad6: VITEZSLAV ZALSKI oki. mérnok (Praga)

mérnok

¢) A mindésités Gjabb helyszini, roncsolasos és roncso-
l&s mentes maddszerei

Aszfaltburkolatok tomorségének vizsgalata dielektro-
mos modszerrel ; )

El6ado: ORBAN BALAZS oki. mérnok (Budapest)
Ujabb  vizsgalatok az aszfaltkeverékek tdltbanyagai-
nak mind@sitésére | | 3 )

Eléz;d(): DR. REZNAK LASZLO oki. mérndk (Buda-
pest

Szeptember 29.

Tanulmanyat az M3 autdpalya Budapest—Godollé—
Aszdd szakaszanak bemutataséra

Szeptember 28,

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztdly Fuvarjogi Allando
Bizottsaga rendezésében el6adas:

Személy- és poggyaszfuvairozasi jogszabaly korszer(-
sitése . ;

El6ad6: DR. ZELEY ISTVAN (KOTUKI)

Szeptember 28,

A Postai és Tavkozlési Tagozat Misorszorasi Szakosz-
talya rendezésében elGadas: o

A kozéphullama  Pet6fi gerincadok rekonstrukcidja
El6ad6: KOVALOCZY GYORGY (PVIG)

Madar Miklds

Szerkesztéség: Budapest, XIV., M4ajus 1. at 26.

Telefon: 223-216. Kiadja : Lapkiadé Vallalat, 1073 Budapest, Lenin kdrut 9—11.
Telefon: 221-293. Levélcim: 1906, postafiok 223.

Felelés kiadd:

Siklési Norbert.

78. 10. 3016. Révai Nyomda Egri Gyéaregység, Eger, Vincellériskola u. 3. F. v.: Vilcsek J&nos.
Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethet6 barmely postahivatalnal, a kézbesitéknél, a Posta hirlap-

Uzleteiben és a Posta Kozponti Hirlap Irodanal

(KHI, 1900 Budapest V., Jézsef nador tér 1.)

kozvetlenul vagy postautalvanyon, valamint atutaldssal a KHI 215—96 162 pénzforgalmi
jelz6szdmlara.
El6fizetési &r: egy évre: 108,— Ft, egyes szam 4&ra: 9— Ft.
Kilfoldén terjeszti a , KULTURA” Kényv- és Hirlap Kilkereskedelmi Vallalat
Budapest, Postafiok 149. H — 1389.
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