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AZ AUTÓPÁLYÁK ELŐFUTÁRAI 
MAGYARORSZÁGON

A Ferihegyi repülőteret a  második világháború 
előtt — abban az időben B udapest határán kívül — 
kezdték építeni. A repülőtér és a város között nagy 
gépjárm űforgalm at vártak, am it az akkor még 
nagyszámú fogatolt járm űtő l elkülönítve, különle­
ges forgalmi viszonyok között k ívánták lebonyolí­
tani. A repülőtérnek az Üllői ú tba való bekötésére 
az 1930-as évek közepén 5 km hosszú gyorsforgal­
m ú u ta t terveztek, am elynek építését 1941-ig be is 
fejezték (1. ábra).

Ez k é t forgalmi sávos betonút, vasbeton kerék­
vetők között, leállósáv nélkül. Szintbeni kereszte­
zése nincs, a Vasútvonalat felüljáróval, a közuta­
kat aluljáróval keresztezi. Ahol az építés idején még 
egy Budapest melletti önálló kisváros — Pestszent- 
lőrinc — beépített terü letét érintette, m indkét ol­
dalon kétsávos kiszolgálóét is épült. Az út a szo­
kásos fenntartási javításokkal — lényegében az 
eredeti form ájában — még m a is üzemben van.

Hasonlóképpen gyorsforgalm ú gépjárm ű-közleke­
désre tervezték 1954-ben a  Budapest—Tatabánya 
autóutat, 50 km  hosszban. Az ú t  korszerűsítés u tán  
ma is autóútként van üzem ben (2. ábra). A m aga 
idején korszerű autóút geom etriai jellemzői a  mai 
autópálya-igényekhez képest kissé alacsonyak.

AZ 1960—75 KÖZÖTTI IDŐSZAK
Hazánkban a személygépkocsik szám ának roha­

mos növekedése a 60-as évek közepén indult meg. 
1960-ban több m int 300 lakosra ju to tt 1 személy- 
gépkocsi, 1975-ben valam ivel kevesebb, m int 20 la ­
kosra; és várható, hogy 1980 végén 10 lakosra fog 
ju tn i 1 személygépkocsi.

Ezek a motorizációs szám adatok önm agukban 
még nem  igazoltak a  60-as évek elején autópálya­
építést. Azonban közism ert volt — és m a is az —, a 
közúti forgalom különleges koncentrációja a Buda­
pest—Balaton irányban. A  közutak korszerűsítésé­
vel párhuzam osan ezért m ár ebben az időben m eg­
indult az M7 autópálya építése. Az évtized máso-

1. ábra. A  B u d a p est—F e r ih e g y  rep ü lő tér  g y o rfo rg a lm i ú tja 2. ábra. A B u d a p e s t—T a ta b á n y a  autóút
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3. á b ra . Eljutási idők k o r s z e r ű s íte t t ,  k ét fo r g a lm i sá v o s  
fő u ta k o n , 1970-ben

4. ábra. Az e lju tá s i id ők  a la k u lá sa  1972-ben

SIÓFOK

5. á b ra . Az M7 a u tó p á ly a  v a s á r n a p  délu tán i, e g y ir á n y ú  
fo r g a lm a

dik felében a korszerűsítések az I. rendű főutakon 
jól megalapozott „koncen trált korszerűsítési prog­
ram ” keretében folytak, és  lényegében korszerűsí­
tésük  m eg is történt. 1970-re az M7 autópálya bal 
pályája  két forgalmi sávos autóútként m ár üze­
melt, és így a Budapestről kiinduló távolsági for­
galom  részére korszerű, k é t  forgalmi sávos főutak 
álltak  rendelkezésre.

Ezeken az utakon a távolság i forgalom csúcsidő­
ben — figyelembe véve a topográfiai viszonyokat 
és az átkelési szakaszokat is — átlagosan a 3. ábra 
e lju tási időivel számolhatott.

6. ábra. Az e lju tá si id ő k  a la k u lá sa  1975-ben

A Budapest—̂ Balaton irányában azonban a nyári 
időszakban vasárnap délután az eljutási idő rend­
kívül megnövekedett. Az egyébként 2 óráig tartó 
út 3—4, sőt a tó távolabbi környezetéből 5 óráig is 
tarto tt, és járműoszlopok lassú m enetét, torlódá­
sát je len tette  (4. ábra). Azonnal forgalomba kellett 
helyezni a jobb pályát, — de megépítéséhez időre 
volt szükség. Átmeneti megoldást kellett alkal­
mazni.

A közlekedés- és postaügyi m iniszter és a bel­
ügym iniszter együttes u tasítása alapján 1972 júniu­
sától — a nyári időszakban — vasárnap 14—24 óra

7. á b r a .  A z  a u t ó p á l y á k  h e l y z e t e  1975 v é g é n
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között az M7 félautópályán a Balatontól Budapest 
irányába egyirányú forgalmi rend lépett életbe (5. 
ábra). Ennek az egyirányúsított félautópálya-sza- 
kasznak a hossza a jobb pálya szakaszainak á tad á­
sával csökkent, és am ikor a jobb pályának a Bala­
tont elérő szakaszát is forgalom ba helyezték, 1975 
nyarán, az egyirányúsítás megszűnt.

A 6. ábrán látható, hogyan alakult ezután az á t ­
lagos eljutási idő. Az M7 teljes autópálya m egépí­
tésével az átlagos eljutási idő a Balaton irányába 
megrövidült, vagyis egy óra a la tt hosszabb u tat 
lehet megtenni. Viszont más irányokba Budapest 
közelében az átlagos eljutási idő megnőtt. Az e lju ­
tási időgörbék sűrűsödése évről évre nő. Ha nem  is 
ért el olyan robbanásszerű változást, m int a Balaton 
irányába a 71-es, 72-es években, azért a távolsági 
forgalom korlátozottsága m ár kezdi a gazdasági 
életet hátrányosan befolyásolni.

A leírás tárgyilagossága érdekében meg kell je­
gyeznem, hogy az egyirányúsítás4 minden esetben 
rendkívüli feladatot je len tett az autópálya főm ér­
nökségének és a rendőrségnek. Minden vasárnap 12 
órákor a Balatontól kiindulva ki kellett üríteni a 
pályát az ellenirányú forgalomtól. Valamennyi, az 
egyirányúsításnak nem megfelelő táblát le kellett 
takarni, szükség esetén ideigleneseket kirakni. É j­
félig nagy létszámú autópálya-fenntartó és rend­
őrségi csoport tevékenykedett a félautópályán, 
m ajd éjfél után visszaalakította az útvonalat két­
irányúvá.

Amint m ár em lítettem , az átlagos eljutási idő­
görbék Budapest környékén sűrűsödnek, ezért m ár 
1975 előtt — a IV. ötéves tervben — megkezdődött 
az M l és М3 autópályák építése. Az autópályák 
helyzetét 1975. év végén a 7. ábra tünteti fel.

AZ AUTÓPÁLYA-HÁLŰZATOK NÉHÁNY 
JELLEMZŐJE ÉS KIÉPÍTÉSI ÜTEMEZÉSÉNEK 

LEHETŐSÉGEI
Az autópályák a járm űvek tömegének forgalm át 

szolgálják, ezért olyan településeket kell összeköt­
niük, ahol tömegek élnek.

Közismert az em bertöm egek befogadására alkal­
mas települések — városok — fejlődésének, az u r­
banizációnak három  fokozata:

I. fok — faluból város;
II. fok — városból metropolis;

III. fok — metropolisból megapolis.

A falvak  jellemzője:
— egy- és kétszintes házak,
— helyi ipar,
— helyi köz- és kultúrintézm ények,
— kevés közmű,t
— földjárdák, nyílt árkok,
— nincs helyi tömegközlekedés.

A városok jellemzője:
— többszintes lakótelepek,
— gyáripar,
— regionális köz- és kultúrintézm ények,
— burkolt utcafelületű, csatornázott, járdás 

városközpontok,
— kiterjedt közművesítés,
— helyi tömegközlekedés.

A metropolis jellemzője:
— min. 1 millió lakos,
— több városközpont,
— földalatti vasút,
— gyorsforgalmú városi utak,
— több régióra k iterjedt hatás,
— környező elővárosok.

A megapolis jellemzője:
— min. 10 millió lakos,
— több metropolis összeépülése,
— a város maga államjellegű.

Az elm ondottak figyelembevételével az au tópá­
lyák funkciójuk szerint három  csoportba soro lha­
tók:

— városközi autópályák,
— elővárosi autópályák,
— városi autópályák.

A városközi autópályák a metropolisokat költik 
össze egymással, a falvakat, városokat elkerülik.

Az elővárosi autópályák a metropolisokba beve­
zető és a metropolisokat a határukon gyűrű irán y ­
ban körülvevő autópályák, amelyek a m etropolisok 
körüli, rohamosan növekedő és lazán összefüggő 
településszövetet alkotó elővárosokat és községeket 
(banlieu) átszelik. Az elővárosi autópályák vonal- 
vezetését nemcsak a metropolis körül elhelyezkedő 
egyes város, hanem a m etropolist körülvevő teljes 
terület felhasználása szem pontjából kell tervezni. 
Az elővárosi autópályák kapcsolatot képeznek a 
városközi és a városi autópályák között.

A városi autópályák jellem zője az, hogy k izáró ­
lag egy metropolis belső közúti forgalm át szolgál­
ják, tehát arról, hogy a várost elkerüljék, szó sem  
lehet.

A civilizált országok közúthálózati rendszere a 
következő szerkezetű:

— megfelelő sűrűségű. Ez azt jelenti, hogy m in­
den lako tt hely — nálunk  legalább 200 lakos — 
szilárd burkolatú ú tta l a közúti forgalomba be le­
gyen kötve;

— a jelentős forgalm i irányokban — a forgalom  
nagyságától függetlenül is — rendelkezik főu tak ­
kal. E rre példaként em lítem  nálunk a 8. szám ú fő­
u ta t Veszprém és az országhatár között;

— a magas minőségi igényű, nagy távolsági fo r­
galom részére autópályák állnak rendelkezésre.

Az elmondottakból következik, hogy m inden au­
tópálya-irány követhető párhuzam osan alsóbb ren ­
dű úton is és főúton is. Ezt az elvet m utatom  be 
az М3 autópálya egy szakaszán (8. ábra).

Természetesen a m egfordított ja nem szükségsze­
rű, vagyis nem kell m inden főútvonallal p á rh u za­
mosan autópályát építeni. Viszont az au tópályák 
hatékonyságát rendkívül emeli, ha egységes háló­
zatot képeznek, azaz az egyik autópályáról a m á­
sikra á t lehet menni alacsonyabb rendű ú t közbe­
iktatása nélkül.

Felm erülhet itt a meglevő főút vagy au­
tóút autópályává való átépítése. Ez azon kí­
vül, hogy az em lített közúthálózati rendszert 
m egbontja, minden esetben egyedi, részletes m ű-
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szaki és gazdaságossági tanulm ányt igényel. Né­
hány ilyen vizsgálat k észü lt m ár hazánkban; ezek­
ben az esetekben azonban beigazolódott, hogy gaz­
daságosabb a teljesen új autópálya építése.

Ilyen esetben az építés ütemezését m u ta tja  be a 
9. ábra  folyópályán. Az I. ütem ben az új pálya épül 
és a rég i forgalom a la tt van. A П. ü tem ben átépül 
a rég i pálya és az új v an  forgalomban, végül táv­
latban  m indkét pálya b efelé  szélesíthető.

A 9. áb rán  ábrán lá th a tju k  ugyanennek az út­
nak az átépítését m agassági korrekcióban is. I tt az

I. ütem ben terelőútra kell a forgalmat irányítani, 
de a régi vonalon csak olyan széles és olyan felü­
letű  pálya épül, m int a régi. A II. ü tem ben ezek a 
szakaszok is átépülnek, m in t az előző ábrán.

Az autópályák igen nagy költségű létesítmények. 
Á ltalában az egyes állam ok nem bírják  azokat az 
anyagi m egterheléseket elviselni, amelyek a forgal­
m i kapacitás kim erülése alapján m ár indokolható 
autópályák építéséből keletkeznek. Ezért az autó­
pályák építését sorolni és ütemezni szokták.

A soroláson azt értjük , hogy az egyes autópálya­
vonalak kiépítésének időbeli sorrendjét határozzák 
meg úgy, hogy a különböző szempontból keletkező 
előnyöknek vagy indokoknak súlya időben változ­
hat. Az egyik indok, csökkenhet az egyik vonalon 
és erősödhet a másik vonalon; ezért lehetséges, 
hogy a sorolás idővel megváltozik. A ténylegesen 
ütem ezett hálózatfejlesztési program okat sorolás 
szempontjából 5—10 évenként célszerű felülvizs­
gálni.

K o r r e k c i ó  b a n
I. ü tem

M eglévő koronaél
v á lto z a t la n

F o l y ó p á l y á n

~  ^ - 4 -------é = n -

Meglévft burkolat

I. ütem

M eglévő koronáéi 
v á l to z a t l a n M v  v  л  л  Z

---- 1------T U Z Z T ír

II. ütem

T ávlati ütem

ч/ V' «'S-------- TSWBTssé^TB»rT-------- ]•-- p.

9. á b r a .  A k i é p í t é s  ü t e m e z é s e  f o l y ó p á l y á n  é s  k o r r e k c i ó b a n
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A sorolás m ellett az autópályák építését ü te ­
mezni is szokták. Az ütemezés történhet hossz m en­
tén, vagyis a teljes autópályát a hosszban szaka­
szolva ép ítik  meg. Különösen gyakori, hogy az 
autópályák szakaszai a nagy ipari központok mel­
lett időben korábban épülnek meg, m int a külső 
szakaszok.

Ütemezni lehet az autópályákat keresztszelvény 
irányában is úgy, hogy a keresztszelvény egyes ele­
mei időben egymástól eltolva épülnek meg. Ez tö r­
ténhet úgy, hogy például leállósávok épülnek ké­
sőbb, de úgy is, hogy a fél autópálya épül ké­
sőbb.

Végül ütemezhető az autópálya-építés a burko­
latszerkezet szerint is. Ebben az esetben az autó­
pálya burkolatszerkezetét akkor egészítik ki a 
teljes vastagságra, am ikor m ár a forgalmi terhelés 
ezt igényli.

M indhárom ütemezés lényegében a forgalom nö­
vekedését követi. Az első esetben csak azok között 
a városok, illetve forgalmi csomópontok között 
épül az autópálya, ahol azt a forgalom m ár indo­
kolja. A második esetben csak olyan keresztm et­
szettel épül, amilyen kapacitásit a forgalom m ár 
igényel. A harm adik esetben pedig csak olyan te­
herbírású auitópályaszerkezet épül, amelynek a ter­
vezési é lettartam át a várható forgalomnak m egfe­
lelően, tervszerűen korlátozottan állapították meg. 
Későbbi nagyobb forgalomra további, előre számí­
tott burkolaterősítéssel teszik alkalmassá a burko­
latot.

Az autópályák első kiépítésénél m indig páros 
6zámú forgalm i sávokat kell építeni: 2, 4, 6 stb.

A m inimális teljes autópálya 2 X 2  =  4 forgalmi 
6ávos, m ert az autópályák egyik kritérium a az, 
hogy elválasztott pályái legyenek (10. ábra).

Ha teh á t 2 forgalmi sávot építünk az első ütem ­
ben, akkor „félautópálya” épül (11. ábra). Az autó­

pálya feletti h idakat azonban a későbbi teljes szé­
lességben meg kell építeni.

15.50
é.00 L 7,50 Л00 FüRGALüMTECH N l KAI 

t_ PFI OS7TÁ.S

V  s /  / s
I

- r - t - ?Sr------------ -----------1*4.•vrV _ . __ v________ -_

1,00 L l2.80 ь 8,00

TÁVLATI GEOMETRIAI TENGELY 

2ДЛ.7Р TECHNOLÓGIAI FELOSZTÁS

11. á b r a .  M in ta

г—+—f—

k e r e s z t s z e l v é n y  f é l a u t ó p á l y á n

Ha az első ütem ben a m inim ális 2 X 2  =  4 fo r­
galmi sávos autópályát kiépítjük , az építés so rán  a 
további bővítés lehetőségeit is ki lehet alakítani. 
M agyarországon egyelőre a 6 forgalmi sávnál több 
forgalmi sávra való szélesítés lehetőségével nem  
számolunk. Külső szakaszon ugyanis a 2 X  4 fo r­
galmi sáv alkalm azására n álunk  nincsen forgalm i 
igény, em ellett a félpályánként 4 vagy több sávos 
kialakítás m ind a jó kapacitáskihasználás, m ind  a 
forgalombiztonság alakulása szempontjából kevés­
bé hatékony megoldás.

A befelé való szélesítés lehetőségét m u ta tja  a 12. 
ábra. A teljes autópálya a  végső bővítés előtti 
ütem ben m ár megépül, és az utolsó ütem re csak a 
belső forgalm i sávok burkolatépítése marad.

A kifelé szélesítés megoldása lehet, hogy a  felül 
vezetett m űtárgyak csak kis m értékben szélesebb 
űrszelvénnyel épülnek. M inden egyebet a szélesítés 
ütem ében kell megépíteni, és a hidak a la tt  nem 
kerül átvezetésre a leállósáv (13. ábra). A luljárók 
alatt így 31,0 m, felüljárókon 30,50 m  lesz a k o ro ­
naszélesség, 35,50 m helyett.

F o ly ó  p ó l y á n

28.00

4,00 ^  7,50 у  5,00 j, 7,50  ̂ 6,0Q FORGALOMTECHNIKAI
FELOSZTÁS

V  v  s / , Л ,
j-GEOMETRIAI TENGELY

1,00 „ L2,80r. 8,00 , 4,00 , 8,00 , 2.60, ,100 ____
----- F f -------4---------------------- — 4----------------------------- H — TECHNOLÓGIAI FELOSZTÁS

Gyors í tó ,  ill. l a s s i t ó s á v  e s e t é n

í 16,00
|2.25l 11.25

------------ f
i5.0/21 T FORGALOMTECHNIKAI

FELOSZTÁS

W '
j*— GEOMETRIAI TENGELY 

. .̂1 ,9^3,85 ^-------8ХЮ-------TECHNOLÓGIAI FELOSZTÁS

10. á b r a .  M in ta  k e r e s z t s z e lv é n y e k  a u t ó p á l y á n
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12. ábra . B e fe lé  szélesítés 2X2 fo rg a lm i sá v ró l 2X3 
forgalm i sá v ra

13. áb ra . K ife lé  szélesítés 2X2 fo rg a lm i sávró l 2X3 fo rg a lm i 
sá v ra , a  h idakon  és a  h id a k  a la t t  a leállósávok 

m eg szak ítá sáv a l

A burkolatok kiépítésének ütem ezésére is k é t le­
hetőség van.

Az egyik; az, hogy egy vagy több útpályaszerke­
zeti (főleg burkolati) réteget csak a forgalomba h e­
lyezés u tán  évekkel később ép ítü n k  meg. Ez az ü te ­
mezés hazánkban  még nem k e rü lt  alkalmazásra.

A m ásik lehetőség az, hogy  a középső vagy 
szélső sávok egyes burkolatai csak később, a fo rga­
lom növekedése után kerülnek megépítésre. Ilyen 
eset volt például, mikor az M7 autópálya bal p á ­
lyájának leállósávja M artonvásárig  csak a m últ 
évben épült meg.

A burkolatszerkezettel való ütemezés az utóbbi 
évek fejlődése alapján ma m á r túlhaladott ü tem e­
zési form ának látszik. Részben az u tak  forgalma és 
a m értékadó nehéz tehergépkocsi terhelése m ár m a

is oly m értékben m egnőtt, hogy kezdetben is na­
gyon erős burkolatot igényel. Az autópálya-burko­
latokat általában nem  a teherbírás-csökkenés vagy 
-elégtelenség m iatt kell felú jítani a korszerű, újabb 
autópályákon, hanem a burkolat felületi tulajdon­
ságainak romlása (érdesség, egyenetlenség, téli ab­
roncsok, téli sózás hatása stb.) miatt.

AZ AUTÓPALYA-ÉPÍTÉS 1975 UTÁN —
AZ V. ÖTÉVES TERVBEN

Az autópálya-építés helyzetét az V. ötéves terv ­
ben a 14. ábra m utatja  be. Ezen külön jelöltük az 
1975 előtt m ár üzembe helyezett, az 1980 végéig 
üzemibe helyezésre kerülő autópályákat, továbbá 
azokat a vonalakat, am elyek építése m ár engedé­
lyezett, k ivitelezésükjnegkezdődött, de üzembe h e ­
lyezésük csak a VI. ötéves tervben Van ütemezve. 
Látjuk azt is, hogy a

— B udapest—Győr autópálya a Törökbálint— 
Bicske közötti 24 krn-es szakasz kivételével;

— a Budapest—Gyöngyös autópálya teljes hossz­
ban építés a la tt áll;

— a Budapest—Kecskem ét autópálya teljes 
hosszban építés alatt van, illetve az M l, és М3 
autópályán vannak üzembe helyezett szakaszok is;

— a Budapest—Balatonaliga, illetve Zam árdi sza­
kasz pedig köztudomásúan m ár régebben üzemben 
van.

A felsorolt autópálya-vonalakat részletezi az i. 
táblázat. Eszerint 1980 végén 150,7 km teljes és 83,0 
km félautópálya lesz üzemben, és a most folyó ép ít­
kezések befejeztével 227,9 km  teljes és 93,9 km 
félautópálya fog hazánkban üzemelni.

Ez az összesen 320 km -t kitevő autópálya azon­
ban egym ástól elkülönített négy vonal. A G yőr— 
Gyöngyös vagy Győr—Kecskemét, illetve Gyön­
gyös—Siófok, Gyöngyös—Kecskemét, illetve Kecs­
kem ét—Siófok kapcsolatokat Budapest szakítja 
meg.
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14. áb ra . Az a u tó p á ly a -h á ló z a t 1980-ban

A m agyar autópálya-hálózat kialakulásának te­
hát kulcskérdése az autópályák Budapesti kapcso­
lata.

A 60-as évek második felében, illetve a 70-es 
évek elején az a koncepció volt érvényben, hogy az 
országos autópályák bevezető szakaszai változatlan 
műszaki jellemzőkkel autópályaként épülnek meg 
a főváros határa és a Hungária körút között is. 
A Hungária körúton az autópályákat egy zömmel 
hídszerkezeten vezetett autópálya-gyűrű kötné 
össze (15. ábra). Az autópályákat párosával — Ml 
és M7, M4 és M5 М2 és М3 — vezették - volna a 
Hungária körútig. A Hungária körút részletes ta­
nulm ányterve is elkészült.

Részben az Ml és M7 közös bevezetésének ta­
pasztalatai, részben a főváros rendkívül dinamikus 
fejlődése bebizonyították a koncepció alkalm atlan­
ságát.

Ezért az V. ötéves terv  során ez a koncepció 
megváltozott; jelenleg a következő módon tervez­
zük az autópályák kiindulását Budapestről.

JELMAGYARÁZAT:
SUGÁRIRÁNYÚ AUTÓPÁLYÁK: AUTÓPÁLYA GYŰRŰI

©Э©© TERVEZETT FŐUTAK:
О  CSOMÓPONT -----------

15. á b ra . B első a u tó p á ly a  g y ű rű sh á ló z a t

Az országos autópályákat a főváros h atárán , il­
letve részben ezen kívül haladó autópálya-gyűrű 
fogja össze. Ezen a gyűrűn belül az országos autó­
pályák a beépített terület határáig  külső au tópá­
lyaként épülnek meg. A beépített területen azon­
ban alacsonyabb műszaki jellemzőkkel, városi au­
tóútként vezetnek tovább, a H ungária körútig  vá­
rosi főforgalm i útvonalig, amely kapcsolatot bizto­
sít közöttük (16. ábra). T ekintettel a külső autó-

Autópálya-hálózatunk főbb adatai

1. tá b lá za t 
sz. k im uta tás

Űj építés Bővítés és pálya-
Az autópálya (km) megerősítés (km)

Megjegyzés

Jele km szelvény Helye Forgalomba
helyezés Teljes Fél Teljes Fél

M l— 7 4,9—13,3 Osztjapenko—Törökbálint 1979 8,4 2X 2  sávból 2X 3

12,2— 16,5
40,0—59,8

Törökbálint—Biatorbágy 1979 4,3

Ml ( =  61,4! Bicske—T atabánya Ny. 1980 20,6
61,4—86,4 T atabánya N y.— Komárom 1976 előtt 25,0
86,4—117,9 Kom árom — Győr K. 1977 31,5

10,2—33,7 B udapest— Gödöllő 1978 23,5
М3 33,7—55,1 Gödöllő— H atvan 1980 21,4

55,1—69,6 H atv an — Gyöngyös Ny. 1980 u tán 14,5
69,6—80,5 Gyöngyös N y.— Gyöngyös K. 1980 u tán 10,9

M5 11,8—74,5 B udapest— Kecskemét É. 1980 u tán 62,7

4,8—90,0 B udapest—Balatonaliga 1976 elő tt 85,2
M7 90,0— 112,2 B alatonaliga—Zamárdi 1976 előtt 22,2

13,3—30,0 T örökbálint—Marton vásár 1978 16,7 Pályam egerősítés és le­
állósáv építése

előtt 85,2 47,2
Forgalom ba helyezés az V. ötéves terv a la tt 65,5

77,2
35,8 8,4 16,7

u tán 10,9

Az autópálya-hálózat az V. ötéves terv végén 150,7 83,0

Megépült vagy építés a la tt levő autópálya összesen 227,В 93,9
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JELMAGYARÁZAT:

SUGÁRIRÁNYÚ 
AUTÓPÁLYÁK :

'•------ -- ÜZEMELŐ
= = » =  ÉPÜLŐ 
O O d O  TERVEZETT 

О CSOMÓPONT

MO AUTÓPÁLYA 
GYŰRŰ :

VÁROSI GYŰRŰK:
----------  ÜZEMELŐ
----------  TERVEZETT

16. á b ra . K ülső a u tó p á ly a  gyűrű sh á ló za t

pálya-gyűrűre, a táv latban  sem irányoztak elő a 
H ungária körút vonalán autópálya jellegű kiépí­
tést. Szerepel azonban a H ungária körú t és a külső 
autópálya-gyűrű között egy középső, városi főfor­
galmi ú tként kialakítandó gyűrű is.

A m agyar autópályák tehát a Budapest körül 
épülő autópálya-gyűrűvel képeznek m ajd autópá­
lya-hálózatot. A gyűrű egyes szektorainak építése 
m ár valószínűleg а VI. ötéves tervben megkezdő­
dik. Egyébként ez a gyűrű és néhány bevezető sza­
kasz elővárosi autópálya funkciót fog betölteni.

Jelenleg az az elvi álláspont, hogy a külső 
autópálya-gyűrűn belül a főváros nem  épít ki autó­
pálya-hálózatot.

A m agyar autópálya-hálózat kialakításában a
VI. ötéves tervben továbbra is érvényben m arad 
az az elv, hogy a B udapestről kiinduló nagy forgal­
m ú u tak  kapacitásbővítését kell autópálya-építéssel 
megoldani. Ezért valószínűleg kiépül az M l autó­
pálya Törökbálint—Bicske között most még építés­
ben nem  levő szakasza is, és forgalma alapján sor­
ra  kell kerülnie az М2 autópálya építésének is.

A következő időszakokban érvényesülni fog a 
hosszmenti szakaszolás elve is, és az egyes nagy­
városok melletti szakaszok (például Miskolc, Sze­
ged) előbb fognak megépülni, m int a közbülső 
szakaszok.

A megfelelő helyeken továbbra is fognak épülni
befelé és kifelé szélesíthető autópályák és félautó­
pályák is.

EGYESÜLETI HÍREK

Megtartott központi előadások és egyéb rendezvények 
Október 3.
A Hajózási Szakosztály, a Magyar Hidrológiai Társa­
ság és a Baranya megyei Területi Szervezet közös 
rendezésében:
SZAKMAI TANÁCSKOZÁS
Elnöki megnyitó: HERNÁDY ALAJOS igazgató (Dél­
dunántúli Vízügyi lg.)
A drávai vízlépcsők hatásai
Előadó: DR. NAGY LÁSZLÓ főosztályvezetőh. (Orszá­
gos Vízügyi Hivatal)
A drávai hajózás fejlesztésének lehetőségei 
Előadók: NAGY LÁSZLÓ tud. munkatárs (KÖTUKI) 

FOLK GYÖRGY tud. munkatárs (KÖTUKI) 
Korreferensek: POLOHN ISTVÁN osztályvezető (Dél­

dunántúli Vízügyi lg.)
BOROZYÁRI Béla osztályvezetőh. 
(DéldunántúM Vízügyi lg.)

Hozzászólások.
Zárszó: EGYED TIBOR igazgató (MAHART Folyam- 
hajózási Üzemig.)

Október 3.
A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály és a '  
Bács-Kiskun megyei Területi Szervezet közös rende- 
zésében:
PÁLYAGAZDÁLKODÁSI SZAKSZEMINÁRIUM 
Kecskeméten
Üdvözlés: GÓDOR JÓZSEF, a Kecskemét város VB- 
elnöke
Megnyitó: LOVÁSZ LÁZÁR, a MÁV Szegedi Vasút- 
igazgatóság vezetője 
Bevezető előadás:
A MÁV pályagazdálkodás alapelvei

Előadó: DR. TELEK JÁNOS, a KMP VF. 6. Szako. 
vezetője

A szekcióülések programja:
A) Felépítmény-szerkezeti szekció

Elnök: DR. NAGY JÓZSEF, a VTKI igazgatója 
Vitaindító előadás: „A felépítményi szerkezetek 
teherbírása”
Előadó: DR. RITOÓK PÁL, a KPM VF. m űszaki- 
gazdasági tanácsadója
V i t a

B) Felépítmény-építési — pályafenntartási szekció
Elnök: DR. KERKÁPOLY ENDRE, a BME tan­
székvezető tanára
Vitaindító előadás: „A vasúti felépítménycserék 
ütemét meghatározó tényezők”
Előadó: AMBRUS ZOLTÁN, a KPM VF. 6. D. 
Oszt. helyettes vezetője
„A felépítménygazdálkodás fenntartási kérdései” 
Előadó: DR. HORVÁTH FERENC, a KPM VF. 6. 
B. Osztályának vezetője
V i t a

C) Vasúti hidak szekció
Elnök: GYENGE KÁROLY, a KPM VF. 6. E. Osz­
tályának vezetője
Vitaindító előadás: „A vasúti hidak építésének és 
fenntartásának gazdasági kérdései”
Előadó: DR. NEMESKÉRI KISS GÉZA, a KPM 
VF. műszaki—gazdasági tanácsadója
V i t a

( Folytatás a 495. oldalon)
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A városi közúti forgalom korlátozása
\  L E H O T Z K Y  K A L M A N

BEVEZETÉS

A városok m ai életét a forgalmi zsúfoltság jel­
lemzi. Ez legnagyobb a reggeli és a délutáni csúcs­
órákban, de egyes útszakaszokon a csúcsidőszakon 
kívüli délelőtti és délutáni órákban is jelentkezik. 
Ezt hazánkban elsősorban Budapesten tapasztal­
hatjuk, ahol egyes utakon a déli órákban is to r­
lódnak a járm űvek. Ha meggondoljuk, hogy a  hazai 
gépjárm űállom ány fejlődése csak nemrégen kezdő­
dött, és így erőteljes további növekedésére szá­
m ítani kell, nem  nehéz elképzelni, m ilyen lesz a 
forgalmi helyzet néhány év múlva, ha nem  tö r­
ténnek javítására hatékony intézkedések.

Ha a forgalmi zsúfoltság okait keressük, azt a 
gépjárm űállom ány szaporodásán kívül a városi la­
kosok fokozódó mozgékonyságában, az élet növek­
vő komplexitásában, a területhasználat és közle­
kedési hálózat össze nem  hangolt voltában, a tö­
megközlekedés hiányosságaiban és ennek következ­
ményeképpen a járm üveknek a meglevő utakon 
való fokozódó koncentrálódásában találhatjuk meg. 
A külföldi példák is igazolják, hogy a földalatti 
vasúthálózat fejlesztése Budapesten sem  ellensú­
lyozhatja teljes m értékben az egyéni tulajdonban 
levő gépkocsik növekvő szám át és forgalmát.

A forgalm i zsúfoltság azonban igen komoly gaz­
dasági veszteséget okoz a járm űvek és az úthasz­
nálók utazásban feleslegesen eltöltött idejével, az 
ezalatt elhasznált üzemanyaggal és a növekvő bal­
eseti veszéllyel. De m ind súlyosabb problém át je­
lent a zsúfoltság okozta környezeti szennyezés a 
veszteglő, fékező és meginduló kocsik á lta l ki­
bocsátott, fokozott mennyiségű károsító anyagot 
tartalm azó égésterm ék és nem utolsósorban a zaj 
következtében.

A városi közlekedés tervezése az utóbbi időkig 
a tervezési időszak végére várható forgalm i igé­
nyek előrebecslésére és ezek leghatékonyabb k i­
elégítésére szolgáló intézkedések, építések és be­
szerzések m egtervezésére szorítkozott. A rendelke­
zésre álló, rendszerint korlátozott hitelek azonban 
általában nem  teszik lehetővé a szükségesnek m u­
tatkozó beruházások m aradéktalan m egvalósítását, 
és így kilátástalanná válik, hogy ily módon el le­
hetne érn i a zsúfoltság csökkenését. Ezért a közle­
kedés szakértői most a rra  a meggyőződésre ju to t­
tak, hogy a várható utazási igények m inden áron 
való kielégítése helyett — ami m egoldhatatlan fel­
adat — az utazási igények korlátozásának lehető­
ségeit is megfontolják, hogy ezáltal érjék  el a vá­
rosi forgalom kóros zsúfoltságának mérséklését.

Az OECD (Organization for Economic Coopera­
tion and Development, Gazdasági Együttműködés 
és Fejlesztés Szervezete) keretében m ár 1968-ban 
m egindult a ku tatási m unka a városi te rü le t for­
galmi körülm ényeinek javítására szolgáló intézke­
dések kidolgozására. Ezenkívül és ezzel párhuza­
mosan hasonló célú kutatások és kísérletek is foly­
nak számos országban. Ezzel egyidejűleg az a meg­

győződés alakult ki, hogy a városi közlekedésfej­
lesztési tervben az eddig szokásos fejlesztési javas­
latokon kívül a szükségesnek mutatkozó korlá to ­
zási és egyéb forgalom javítási javaslatokat is elő 
kell irányozni.

Felm erül a kérdés: m ilyenek legyenek a korlá to ­
zási intézkedések?

Az eddigi tapasztalatok szerint olyan korlátozási 
módszert, illetve m ódszereket kell tervezni, am e­
lyek

— rugalm asak, hogy kielégítsék a különböző és 
változó igényeket;

— hatékonyak, hogy kielégítsék a m egállapított 
korlátozási szükségleteket;

— szelektívek az utazás típusa, területe és ideje 
tek in tetében;

— igazságosak a személyes mozgékonyságra való 
hatásukban és elfogadhatók a közönség széles ré ­
tegei szám ára;

— egyszerű és nem  költséges legyen az adm i­
nisztrációjuk, végrehajtásuk, és ne tegyen lehetővé 
visszaéléseket;

— könnyen legyenek m egérthetek és te ljesíthe­
tők.

A FORGALOMKORLÁTOZÁS LEHETŐSÉGEI
Az OECD 1975. április 14— 16-a között konfe­

renciát ta rto tt Párizsban „Jobb városok kevesebb 
forgalommal (Better towns w ith less traffic)” jel­
igével. Ezen 25 ország m integy 320 delegátusa vett 
részt. A szervezet tag jai előzetesen 300 városban 
végeztek vizsgálatokat és ezek eredm ényéről szá­
m oltak be a konferencián. A fő ülésszakon kívül 
speciális üléssorozatok is voltak. Ezek egyike a vá­
rosi forgalom korlátozásával foglalkozott.

Az ülésszak alkalm ával m egállapították, hogy 
sok város alkalmaz olyan rendszabályokat, ame­
lyek a forgalm at körü lhatáro lt területen korlátoz^ 
zák, de sokkal k iterjed tebb  és intenzívebb forga­
lomkorlátozásokkal is foglalkoznak. A forgalom- 
korlátozásnak kettős célja van: javítani a városi 
környezetet és növelni a tömegközlekedési rend­
szer hatékonyságát.

A korlátozások széles változatát tervezték meg, 
a forgalom helyi terü le tekrő l való átirányításától, 
a forgalom szintjének nagy területen való csökken­
téséig. A legtöbb terv  egyaránt érin ti a forgalmi 
áram lás rendszerét, és bizonyos m értékig a szintjét 
is, bár az alkalm azott eljárások inkább a forgalom 
rendszerének m ódosítására irányultak.

A legnépszerűbb intézkedésnek az ún. „környe­
zeti cellák” létesítése m utatkozott. Ezek lehetnek 
egyedülálló utcák vagy egész lakó-, illetve üzleti 
negyedek, amelyekből a járm űforgalom  egyes ele­
meit vagy egészét bizonyos időre vagy egész napra 
kizárják. Legismertebb form ájuk a „csak gyalogos 
utca” vagy a „csak gyalogos körzet”. Nincs egysze­
rű  szabály arra  nézve, hogy milyen járm űveket, 
mely területen és m ilyen időszakra tiltanak  ki, 
m inthogy a különböző városokban a lehetőségek
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igen szélsőségesen változnak. A benyújto tt jelen­
tések igen nagy változatosságról és ötletességről 
tanúskodtak.

A parkolás korlátozása ugyancsak sok forgalom- 
korlátozási tervben szerepelt és valószínűleg to­
vábbra is szerepelni fog. Ezek a szabályozások 
változó m értékben tarta lm azzák  új parkoló beren­
dezések létesítését és szabályozását és (vagy) a m ár 
meglevők kisebb-nagy obb m érvű  megszüntetését. 
Azonban az intenzív fo rgalm ú  városokban a par­
kolás ellenőrzése, illetve korlátozása csak részleges 
eredm énnyel járt. Egyrészt az ellenőrzés nehézsé­
gei, m ásrészt az átmenő forgalom  em iatt jelentkező 
megnövekedése következtében így a parkolás kor­
látozása m ellett más k o rlá to zási eljárás is szüksé­
gesnek mutatkozott. A k é t  leggyakrabban alkal­
mazott e ljárás a fizikai korlátozás és a díjfizetés­
hez k ö tö tt behajtási engedély.

A fiz ik a i korlátozás lényege a  védendő terü let 
körül k ijelö lt övezet vagy „g a llé r”, amelyen keresz­
tül csak korlátozott szám ú já rm ű  haladhat á t, m i­
vel a befelé vezető u tak  kapacitását akadályokkal 
vagy jelzésekkel lecsökkentették, a tömegközleke­
dés egyidejű előnyben részesítésével. Az eljárás si­
kere nagym értékben függ a  védendő központi te ­
rület nagyságától és az ú th á ló za t szerkezetétől. Így 
egyes eredm ények m ellett elhibázott elgondolások 
is m utatkoztak. Ezért e rre  az eljárásra átfogó és 
végleges véleményt jelenleg m ég  nem lehet kiala­
kítani.

A díjfizetéses behajtási engedély  sok nagyváros­
ban megfontolás tárgyát képezi, és egyes városok­
ban be is vezették. Ennek is többféle változata le­
het, am iről később lesz szó. Hosszabb tapasztalat 
hiánya ellenére az ülésszak résztvevői ezt az e ljá ­
rást eredm ényesnek látták, d e  még bizonytalan­
ság m utatkozott a közösség viselkedése és a m éltá­
nyosság tekintetében. Ezért az ilyen tervezet be­
vezetése e lő tt célszerű a közönség véleményének 
felderítése és egyetértésének biztosítása. Ez m inden 
olyan esetben  kívánatos, am időn  a tömegközleke­
dés és ezzel együtt a környezet m egjavításának te r­
véről van szó.

A következőkben ez u tóbb i rendszert k ívánjuk  
részletesebben ism ertetnir Az ilyen típusú forga­
lom korlátozásra újabban szám os tanulm ány készült 
(London részére  többféle rendszerrel) és Szinga­
púrban eredményesen be is vezették. Ism erteté­
sünket elsősorban ezekre alapozzuk.

DÍJFIZETÉSES FORGALOMKORLÁTOZÁS

A parkolás korlátozását — bizonyos m értékig — 
hazánkban m á r  bevezették, és gyalogos u tcákat is 
rendszeresítettek. Mindezek az intézkedések azon­
ban B udapesten még a fö ldala tti vasúthálózat táv­
latban megvalósuló teljes kiépítésével sem lesznek 
elégségesek a városi forgalom egyre növekvő zsú­
foltságának csökkentésére. Ezt m u ta tja  a külföldi 
közepes és nagyvárosok egyre súlyosabb forgalm i 
helyzete. A megoldást a városi forgalom  bizonyos 
elvek szerinti díjfizetéssel való korlátozásában re ­
m ényük m egtalálni. K ívánatosnak látjuk, hogy e 
kérdéssel hazánkban is foglalkozzunk, mivel egye­
lőre más m egoldás nem m utatkozik . Ezért a követ­

kezőkben a díjfizetéses forgalomkorlátozás terve­
zésének szem pontjait ism ertetjük.

Az elérendő cél meghatározása

Az útdíjfizetési kötelezettség elhatározásának és 
a vonatkozó terv elkészítésének a helyi célokon és 
körülm ényeken kell alapulnia. A vizsgált rendsze­
rek  közvetlen célja a reggeli csúcsidőszakban a 
központi területre belépő ingázóforgalom csökken­
tése volt. Remélték, hogy ezzel sikerült m egváltoz­
ta tn i az em berek utazási szokásait úgy, hogy a zsú­
foltság ne váljék a jövőben súlyos problémává. 
Hangsúlyozták, hogy a cél az emberek utazási mód­
ján ak  és idejének m egváltoztatása anélkül, hogy 
kedvüket szegnék a városiközpontba való m enettől 
és az abban való mozgástól. A kereskedelm i for­
galom ra gyakorolandó kedvezőtlen hatást lehetőleg 
el k íván ták  kerülni.

Ezek a megfontolások olyan intézkedések kom ­
binációjának megválasztásához vezettek, amelyek:

a) erősen megnehezítik a behajtást gépkocsival a 
legnagyobb forgalom idején a központi területre, 
vagy a k ér esztülhaj tűst ra jta ;

b) különböző alternatív  közlekedési módokról 
gondoskodnak;

c) egyes járm űveknek külön engedélyt adnak;
d) elkerülik  a kereskedelm i forgalom korlátozá­

sát.

A városokban a célok eltérőek lehetnek. Az 
egyik város vezetői inkább a városközpontba me­
nők szám át kívánják csökkenteni, m int utazási 
m ódjuk és idejük megválasztását. Más városok­
ban nem  óhajtják  befolyásolni a belvárosi célhoz 
való utazást, de meg kívánják akadályozni az azon 
túli célhoz a városközponton keresztüli utazást. 
M egint egy m ásikban nem  szándékoznak egyedül a 
kereskedelm i forgalm at zavartalanul hagyni. M int­
hogy a különböző célok különböző intézkedéseket 
kívánnak, fontos, hogy a  célokat gondosan m eg­
határozzák, m ielőtt a  terve t és a  végrehajtás rész­
leteit kidolgoznák.

A  rendszer tervezésének változatai

Ha a célokat egyszer rögzítették, el kell határoz­
ni az általános megoldást és a bevezetés m ódjait. 
A változatokról alább lesz szó. Jó eljárás lehet két 
vagy több rendszer bizonyos részletességgel való 
kidolgozása és a gyakorlati problémák, a várható 
költségek és a rem élt hatékonyság összehasonlí­
tása a  végleges döntés előtt. A díjazási módszer és 
az egyéb intézkedések legalkalmasabb kom biná­
ciójának kiválasztása m inden város esetében gon­
dos tanulm ányt igényel és erősen függ a helyi kö­
rülm ényektől.

Feltéve, hogy a célok a forgalomnak bizonyos te­
rületen való korlátozását k ívánják  meg, különböző 
általános megoldások közül lehet választani. I tt el­
sősorban „díjszabásról” lesz szó, vagyis illeték k i­
rovásáról a város ú tjai használatának bizonyos 
eseteiben. Azonban meg kell jegyezni, hogy ezt a 
végleges tervben egyéb intézkedésekkel is lehet 
vagy szükséges kombinálni. Például Szingapúrban
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a „területi engedélyezési rendszer” m ellett meg­
növelt parkolási d íjakat állapítottak meg, külön 
buszsávokat rendszeresítettek és a kettőnél több 
tengelyű tehergépkocsikat k itilto tták  a belső terü ­
letről.

A belvárosba behajtani kívánó motoros járm ű­
vek szándékos késleltetése — a buszok kivételével 
— Nottingham ben (Anglia) nem  já rt sikerrel és a 
kísérletet abba kellett hagyni.

A  díjfizetés alapja
A  forgalom egy kijelölt zónában csökkenthető 

díj kirovásával az oda történő belépésért, az abban 
való mozgásért, illetve parkolásért vagy a kilépésért. 
Lehet egy zóna vagy több zóna, különböző díjak­
kal. Díj róható ki bizonyos ellenőrzőpontokon való 
áthaladásért, amelyek a zónahatártól eltérően álla­
píthatók meg. Az így k iró tt díjak változhatnak 
napszakok vagy a járm ű típusa szerint. Mindezek 
a helyi viszonyok függvényei, és úgy határozan- 
dók meg, hogy arra  az időre és helyre összponto­
suljanak, amikor és ahol a zsúfoltságot csökken­
teni kell.

A díjazási alapok közti különbségek különbözően 
hatnak az átmenő forgalom és a központi területi 
célhoz kötött forgalom arányára, a területen  rövid 
időt töltő emberek és a hosszan ott időzök, vala­
m int a korlátozott területen lakók és az oda ingá­
zók arányára.

Ideális lenne talán a díjazási alap olyan megvá­
lasztása, amelynek a k ívánt hatása van a forga­
lom különböző fajtáira. A gyakorlatban a díjazási 
alapot és a díjbeszedés módszerét együttesen kell 
megfontolni, és ez súlyosan eshetik latba a díja­
zási alap megválasztásánál.

A díjbeszedés módszere
Egyik vizsgálatban az előre tö rtén t (napra vagy 

hónapra) díjfizetés igazolására a keltezett, szélvé­
dőre ragasztható jegyek módszerét választották. 
Lehetnek más megoldások i s : lemetszéssel keltezett 
felragasztható jegy, önérvénytelenítő jegy, vám- 
bódénál végzett díjbeszedés, m érő felszerelése a 
nem  kivételezett járm űvekre és autom atikus já r­
műazonosító használata. Ide tartozik még a parko­
lásért való díjfizetés is, amire i t t  nem  térünk  ki.

K eltezett szélvédőjegyek. Egyik esetben a kelte­
zett szélvédőjegyek módszerét választották, ame­
lyeket a postahivatalokban és egyéb kijelölt helye­
ken lehetett megváltani. A jegyek könnyen felis­
m erhetően m utatták, hogy a d íja t előre befizették 
(aznapra vagy a hónapra). A kísérlet igazolta, 
hogy a rendszer gyakorlatilag jól adminisztrálható 
és ellenőrizhető. Sikere azonban nem  autom atikus; 
a sikeres alkalmazás feltételeiről később lesz szó.

A  használó által keltezett vagy önérvénytelenítő  
jegyek. A  módszer egyik kényelmetlensége, hogy 
akiknek csupán egy napra van szükségük az enge­
délyre, ezt azon a speciális napon és egy kijelölt 
helyen kell megváltaniok, ami nem  m indenkinek 
kényelmes.

A probléma megoldására javasolt módszer sze­
rin t a használó az előre m egváltott szélvédőjegyből 
egy darabkát lemetsz olyképpen, hogy jelezze azt 
a napot, amelyen használja, és érvénytelenné te­

gye minden más napra. A használó ezeket m egvá­
sárolhatja egyenként vagy többesével anélkül, hogy 
kötelezné m agát egy bizonyos napon való felhasz­
nálásukra. Sőt, egy m ásik módszer az „önérvény- 
lelenítő jegy” felragasztása — am it még k i kell 
fejleszteni — ugyanezzel az eredm énnyel járna . Az 
„önérvénytelenítő jegy” olyan kém iai eljárásnak 
lenne alávetve, am elynek eredm ényeképpen — bur­
kolatának eltávolítása u tán  bizonyos idővel (pl. 12 
órával) — színét m egváltoztatja, és így érvényte­
lenné válik.

Vámszedő állomások. A  forgalomcsökkentés 
megfigyeléséből a rra  lehet következtetni, hogy egy 
olyan rendszer, amely erőteljesen csökkenti a for­
galmat, az úton végzett vámszedéssel is használ­
ható lenne anélkül, hogy komolyan akadályozná a 
megmaradó forgalmat.

Ilyen megoldás lehetőségét a helyi körülm ények 
és a v árt forgalm i áram lás szempontjából gondo­
san tanulm ányozni kell, de a módszert nem  lehet 
elvetni, m int ezt sokan tették  azzal az indokolás­
sal, hogy ésszerűtlenül nagy számú vámszedőhely­
re lenne szükség.

Elektronikus mérés. Kétféle alapú elektronikus 
megoldást tanulm ányoznak és kísérleteznek velük 
évek óta.

Az egyik — amely jelenleg háttérbe szorult — 
azt tenné szükségessé, hogy m indegyik járm ű olyan 
mérővel legyen felszerelve, am elyet az utakon levő 
ellenőrző pontokról küldött jelzéssel m űködtetni 
lehet.

A másik megoldás autom atikus járm űazonosító 
készüléket használna, amely a  kijelölt ellenőrző 
pontokon áthaladó járm űvet azonosítaná, és az így 
kapott információit közölné a központi ny ilván tar­
tással. Ezt az inform ációt használnák fel a díj ki­
számítására, am elyet a kocsitulajdonosnak szám­
láznának. Ez a rendszer is szükségessé teszi m ind­
egyik járm űbe egy elektronikus egység beszerelé­
sét, azonban ez sokkal egyszerűbb lenne, m int a 
járm űbe szerelt mérő.

Ennek a m ódszernek a prototípusát vám begyűjtő 
helyeken m ár kipróbálták, és m egbízhatónak m u­
tatkozott. Eljön az idő, amidőn ezt — zónába lépés 
díjazásánál vagy valamelyik összetettebb megoldás­
nál — használni fogják. Azonban akkor is valószí­
nűleg szükség lesz vámszedő bódéra vagy szélvé­
dőjegyre a nem  helyi látogatók és kocsik számára, 
amelyek olyan ritkán  hajtanak  bé a  zónába, hogy 
nem  érdem es az elektronikus készüléket a kocsiba 
felszerelni.

A  különböző alapú díjfizetés lebonyolítása
Zónába lépés vagy onnan való kilépés. A  zónába 

lépési díj a kívülről jövő forgalm at befolyásolja, 
akár a zónában levő céljához igyekszik a járm ű, 
akár a zónát keresztezve ismét k ih a jt belőle. Ä zó­
nán belül keletkező forgalm at m indaddig nem 
érinti, amíg a zónán belül m arad — vagy onnan 
kihajtva, a korlátozási idő alatt nem  té r oda vissza. 
Az a körülm ény, hogy az ellenőrzés vizuális alapon 
történik, lehetővé teszi a nagyfoglaltságú kocsik 
kivételezését, ami elektronikus rendszerrel nehezen 
lenne megvalósítható.

A délutáni korlátozás hiánya lehetővé teszi
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azoknak a zónán tú lra  utazóknak, akik reggel a 
m unkába m enetkor a zónát elkerülik, hogy délután  
hazam enetelükkor keresztül haladhassanak rajta . 
Ezért a  délutáni csúcs nem  csökken annyira, 
am ennyire kívánatos lenne.

A zónába lépés délutáni korlátozása elterelné ezt 
a zónán keresztüli forgalm at, de ez egyúttal akadá­
lyozná az em bereket abban is, hogy a belvárosi 
üzletekbe, vendéglátó helyekre és szórakozó intéz­
ményekbe u tazzanak kocsijukkal. Ennek a nem kí­
vánatos hatásnak elkerülésére és em ellett a zónán 
keresztül való utazás m egakadályozására m ásik le­
hetőség lenne, te rü le ti engedély m egkívánása a zó­
n á t elhagyó kocsiktól, de csak a délutáni csúcs­
időben és nem későbben. Ez ideig azonban ezt a 
problém át még nem  vizsgálták meg elég alaposan 
ahhoz, hogy a m ódszert bevezessék.

Jelenlét a zónában. Ha a díjfizetési kötelezettsé­
get egész napra kiterjesztenék, akkor a zónában 
való tartózkodásért fizetendő díj a belépő és az á t­
m enő forgalmat éppen úgy befolyásolná, m in t a be­
lépésért fizetendő díj, de érvényes lenne a zónában 
lakókra is, hacsak nem  kapnának ingyenes vagy 
csökkentett díjú  engedélyt. A jelenlét alapján való 
díjfizetést azonban nem  lehetne bizonyos időszak­
ra  összpontosítani, m ivel azokat is terhelné, akik a 
korlátozási időszak elő tt lépnének be a zónába.

A London szám ára javasolt egyik terv  szerint 
inkább a jelenlétért kellene fizetni, m in t a belé­
pésért, mivel a zsúfoltság nem  korlátozódik a 
csúcsidőszakokra, és m ivel la mozgó és az álló já r ­
m űveknek a zónában való jelenlétét rögzítő eljá­
rá s t  sokkal keresztülvihetőbbnek tarto tták , m int 
az oda belépő járm űvek ellenőrzését. Hogy vala­
m ely  adott város esetében melyik eljárás volna 
j óbban megvalósítható, az a szóban levő területtől, 
a  belépési pontok szám ától és egyéb helyi körü l­
m ényektől függ.

Parkolás. Mivel a parkolásért való díjfizetés 
módszerei jól ism ertek, és m ár sok városban — ha­
zánkban is — alkalm azzák, olyan javaslatok m e­
rü ln ek  fel, hogy a forgalm at a város központi ré­
szében egyszerűen a parkolásért fizetendő magas 
d íjjg l szabályozzák; esetleg a reggeli csúcsórában 
vagy  a hosszabb ideig parkolók pótdíjat, illetve az 
időtartam m al emelkedő d íja t fizessenek.

Meg kell jegyezni, hogy ez a megoldás az á tm e­
nő forgalm at egym agában nem  befolyásolja. M ind­
addig, amíg nem  egészítik ki más m ódszerekkel — 
m in t például a terü le t cellákra osztása vagy díjbe­
szedés a középső ellenőrző vonal átlépéséért (lásd 
később), — a felem elt parkolási díj ugyan vissza­
ta r th a tja  az em bereket a  belvárosba meneteltől, 
ám  az általuk feladott ú tterü le te t elfoglalja a meg­
növekedett átm enő forgalom.

D e a parkolási díj bárm ilyen módszerét fogad­
n ák  is el, ez nem  befolyásolná az olyan kocsik (pl. 
tax ik ) mozgását, am elyek nem  parkolnak a köz­
p o n ti területen.

A z  ellenőrző vonal keresztezése. Mind a parko­
lási politika hiányosságainak ellensúlyozására, mind 
a forgalom  olyan csökkentésére, amely a központi 
célú utazásokat lehetőleg kevéssé befolyásolja, k í­
vánatos lehet különösképpen az átm enő forgalm at 
korlátozni. Ezt elérték  B rém ában (NSZK) és Göte­

borgban (Svédország) a belváros cellákra osztásá­
val. A kocsik nem  hajthatnak  közvetlenül az egyik 
cellából a  m ásikba, de a kőrútról mindegyik cella 
szabadon megközelíthető. Ennek a  megoldásnak 
egyik változata az átlépés m egtiltása helyett díj 
beszedése a cellákat elválasztó vonal átlépéséért.

Egyéb díjazási alapok. Ha egyszer az elektronikus 
készülékek m űködőképesek lesznek, olyan lehető­
ségek táru lnak  fel, amelyeket kézi módszerekkel 
nem  lehet megvalósítani.

Egy vagy k é t díjfizetési zóna helyett lehetővé vá­
lik egy tucat „fizetési pont” kijelölése különböző 
díjakkal, amelyek változhatnak a napszakokkal. A 
d íjakat minden helyen sokkal jobban lehetne hozzá 
igazítani a lehetséges zsúfoltság m éretéhez vagy a 
járulékos szociális költségekhez. A díjak nem  csu­
pán a zsúfolt terü le tre  való belépésre vonatkozhat­
nak, hanem  az abban töltött időre vagy a beutazott 
távolságra is. Külön díj róható ki a kritikus ke­
resztezéseken való áthaladásért vagy a többi for­
galm at akadályozó irányba végzett bekanyarodá- 
sért.

Ezeknél a viszonylag bonyolult megoldásoknál 
fennáll annak veszélye, hogy a vezetők nem  értik  
meg elég világosan és pontosan a rá ju k  k iró tt dí­
jak a t ahhoz, hogy az elvárásnak megfelelően rea­
gáljanak reájuk. Az olyan módszer pedig, amely 
nehezen érthető, valószínűleg népszerűtlen is lenne.

A  díjazásos zóna lehatárolása

A belépésért fizetendő díjazásos zóna lehatáro­
lása nagym értékben függ a város nagyságától és 
alakjától, forgalm i áram lásának sablonjától, a he­
lyi földrajzi viszonyoktól és az úthálózat szerkeze­
tétől. Néhány általános elv azonban javasolható.

A zóna — a helyi földrajzi viszonyok és a meg­
levő utak  m ellett — elég nagy legyen ahhoz, hogy 
nemcsak a jelenlegi, hanem  a jövőben várható zsú­
foltsággal terhelt területeket is m agába foglalja. 
Számításba kell venni azt a zsúfoltságot is, amely a 
zóna környékén keletkezük, h a  elterelik az egyébként 
ra jta  keresztülhaladó forgalmat. Ha a zóna túlzot­
tan kicsiny, csupán helyi akadályként szerepelhet, 
és határai körül nagyobb zsúfoltságot okozhat, m int 
am ilyet bent kiküszöböl.

Azonban minél nagyobb a zóna, annál több em­
ber lesz, akinek úticélja azon belül fekszik és akik 
(ha kívüle élnek) az  elő tt a választás előtt állnak, 
hogy m egfizetik a d íja t vagy pedig m ás módon és 
más időben utaznak. Viszont egy nagy zóna olyan 
sok lakót foglalhat magába, hogy az utazások nagy 
része belsővé válik, és a belépésért való díjfizetés 
hatástalan lesz.

így tehát a zóna elég nagy legyen ahhoz, hogy 
magába foglalja a fontos, a lehetséges zsúfoltsági 
területet, de elég kicsi ahhoz, hogy elsősorban üz­
leti terület legyen és minél több lakóterületet ki­
zárjon.

Ésszerű és kényelmes útvonalnak kell azok ren­
delkezésére állnia, akik a zónát elkerülni kíván­
ják. A gyakorlatban ez a zóna nagyságának és ha­
tára inak  egyik legfontosabb meghatározója, bár 
az elkerülő útvonalnak nem  kell egybeesnie a zó­
nahatárokkal. Ha lehetséges, a h a tár ne osszon 
meg szomszédsági egységeket vagy üzleti területet.
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Ahol fizikai megosztás m ár van — vízfolyás, vas­
út — kívánatos ezt használni határként.

A h a tár megvonásának egyéb szempontjai:

— el kell kerülni a zsúfoltságot olyan helyeken, 
ahol ez akadályozná a tömegköziékedésit;

— lehetőségnek kell lennie a vezetők számára, 
hogy megváltoztathassák útvonalukat, ha észre­
veszik, hogy a zónahatárhoz közelednek és nem  kí­
vánnak oda belépni;

— h a  a tervezett zóna közelében kocsiparkoló 
vagy m ás alkalmas hely van, akkor a h a tá r t úgy 
kell megvonni, hogy ezek a zónán kívül m arad ja­
nak;

— kevés belépési pontot kell kijelölni, hogy az 
ellenőrzési igény minél kisebb legyen;

— ha alsóbb rendű u ta t behajtóútként való k ije ­
lölés helyett elzárnak, akkor ezt olyan ponton kell 
tenni, ahol a helyi forgalm at minimálisan zavarja;

— a fő átm enő u takat — ha leheségés — meg­
szakítás nélkül kell hagyni, hogy elkerüljék a kor­
látozott zónához nem kapcsolódó forgalom akadá­
lyozását. így, ha autópálya halad á t a  területen, 
akkor ennek k ijára tá t kell belépési pontként kezel­
ni, nem pedig valamely más pontját.

A korlátozás órái
Mivel a díjfizetési rendszer célja az útterület 

iránti túlzott igény csökkentése, nyilvánvaló, hogy 
nem szükséges a rendszert a nap mind a 24 órá­
jában érvényben tartam . A kérdés az, hogy vajon 
csak a reggeli ingázó forgalom idejében legyen-e 
érvényben, vagy egy reggeli és egy délutáni pe­
riódusban, avagy az egész m unkanapon keresztül. 
Ez a rendszer kívánt hatásától és a helyi viszo­
nyoktól függ, m int a szokásos üzleti órák, a te rü ­
leten folytatott tevékenységek fajtája, az ebéd­
időre szokásos hazahajtás és így tovább.

Meg kell jegyeznünk, hogy a díjfizetési politiká­
nak nem  a csúcsáramlás szintjének csök­
kentése az egyedüli célja. A beáramló forgalom 
csökkentése egyúttal arra  is szolgál, hogy az ingá­
zók zónán belüli utazásait is csökkentsék a nap ké­
sőbbi folyamán, és korlátozzák azon parkolóhelyek 
elfoglalását, amelyeket egyébként a vásárlók hasz­
nálnak.

Olyan városban, ahol az ebédidőben való haza­
utazás bevett szokás, a befelé tartó  forgalom csak 
reggeli megadóztatása messzemenően nem  elégsé­
ges. Az em berek délelőtt csoportos kocsival vagy 
tömegközlekedési eszközzel u tazhatnának és ebéd 
után sa já t kocsijukkal közlekedhetnének. Ilyen 
esetben legalábbis megfontolandó egy második 
ebéd u táni korlátozási periódus a befelé vagy ki­
felé tartó  forgalom megadóztatására.

A díj megállapítása
A  viszonyok eltérőek lehetnek az alternatív  köz­

lekedési mód minőségének és rendelkezésre állá­
sának, a felmerülő távolságoknak és a kevésbé 
megfogható változatos tényezőknek különböző vol­
ta m iatt.

Akármiilyen díjat állapítanak is meg, ezt kísérleti- 
nők kell tekinteni, és la hatóságoknak fel kell készül­
niük arra  — há a forgalom nem csökken kellő­

képpen —, hogy gyorsan m egváltoztatják. Ha a  h a ­
tás a szándékoltnál nagyobb, lehet, hogy a  díj — 
bár a fennálló körülm ényekhez képest tú l m agas 
—, a jövőben helyes lesz; am ikor is a jövedelm ek 
nagyobbak lesznek és több kocsi közlekedik. E b­
ben az esetben inkább m eg kell hagyni a d íjat, 
m int csökkenteni és néhány év m úlva újra em elni. 
Ha a hatás túl kicsi, a d íja t em elni kell, m ielőtt 
az em berek hozzászoktak volna.

Valószínűleg nem  lenne ésszerű igen alacsony 
díjjal kezdeni és ezt — a helyes szintet keresve — 
fokozatosan emelni. Amidőn a díjazásos rendszert 
először vezetik be, fontos, hogy erős hatása legyen 
az em berekre és inkább utazási szokásaik m egvál­
toztatására b írják  őket, minit költségvetésük m ódo­
sítására, az utazási költségekben előálló kis em el­
kedés miatt.

Több zóna és változó díjak
A zónahatárokról, órákról és díjakról szólva ed­

dig csak egyetlen zóna szerepelt rögzített d íjja l az 
előírt órák alatti belépésért (vagy esetleg a zóná­
ban való tartózkodásért). Az egyetlen zóna „sze- 
gélvhatás”-ának enyhítése vagy a korlátozó h atás 
intenzívebbé tétele érdekében egy kritikus te rü le ­
ten, bizonyos esetekben, értékes lehet két vagy több 
zóna kijelölése különböző d íjakkal és órákkal. Mi­
vel a komplexebb beosztást — az elektronikus 
műszerek kivételével —■ nehezebb adm inisztrálni, 
ilyen esetekben célszerű szélvédőjegyeket hasz­
nálni.

Legegyszerűbb lehetőség a kétzóna rendszer, 
amelynél m indkét zónában ugyanaz az engedély 
lenne érvényes, de különböző időszakokban — pél­
dául a reggeli ingázó periódusban egy külső zó­
nában és egész napon egy belső zónában (e rre  vo­
natkozó tanulm ány készült London számára). Kissé 
nehezebb lenne a kétféle díjas megoldás, am ely  k ü ­
lönböző alakú vagy színű jegyeket tenne szüksé­
gessé a két zóna számára.

„Szegélyhatások” jelentkeznek térben és időben 
egyaránt. Ezért azt javasolták, hogy a díj az idő­
vel változzék, a forgalmi áram lásban egyébként 
jelentkező éles különbségek elkerülése érdekében. 
A változó d íjakat vám begyűjtési m ódszerrel lehet 
beszedni — feltéve, hogy a vezetőket a fizetendő 
díjról előzetesen kellőképpen tájékoztatják. A  vál­
tozó díjaknál a szélvédőjegy módszer nem  hasznai­
ható, kivéve talán, ha kétféle díj van a különböző 
periódusokban. Ekkor az előre befizetett d íj jelzé­
sére különböző színű vagy alakú jegyeket lehetne 
kiadni. Még ez is elég nehézséget okozna az adm i­
nisztrációban és a  végrehajtásban.

Javasolható, hogy az olyan finomítások, mint 
különböző díjak különböző behajtási időkben vagy 
éppen különböző díjak különböző zónákban, csak 
akkor kerüljenek m egfontolásra, ha az egyetlen 
egydíj'as rendszert m ár sikeresen bevezették.

K ivételek és különböző díjak
A  járm űtípusok közti különbségtétel lehetséges 

akár bizonyos típusoknak az engedélyezési kötele­
zettség alóli mentesítésével, akár különböző díjak 
kirovásával. Az ilyen megkülönböztetésben azon­
ban nehézségek vannak és kockázatos is; ezért
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csak kényszerítő okok esetén térnek el a kivétel 
nélkül m indenki szám ára azonos díjkivetéstől.

Ha áruszállító já rm űveket kell kivételezni, fon­
tos, hogy jól megkülönböztethetők legyenek a díj- 
kötelezettektől. Sok városban  nehéz leh e t m egkü­
lönböztetni az áruszállító kocsikat (kivéve, h a  te­
herautók) a személygépkocsiként használt szállító- 
kocsiktól (kombi). Az ily en  problémák elkerülése 
érdekében célszerű lehet az  áruszállító járm űveket 
nem kivételezni.

A különböző díjat a szélvédőjegyek könnyen 
megkülönböztethető a lak ja  jelzi. Annak m egálla­
pítása érdekében, hogy a vállalati személykocsik 
a tőlük m egkívánt m agasabb díjat befizették-e, 
nemcsak a szélvédőjegy alakjának m egvizsgálása 
szükséges, hanem módot k e ll találni a m agánko­
csiktól való megkülönböztetésükre. Ennek érdeké­
ben a rendszer bevezetése e lő tt például Szingapúr­
ban m inden vállalati tu la jd o n t képező szem élyko­
csi rendszám a elé „Q” b e tű t helyezték.

Az elm ondottak ném iképpen szemléltetik a kér­
dés bonyolult voltát, ami a díjfizetés és a k ivétele­
zés még oly  egyszerű esetében  is jelentkezik. A ko­
csitulajdonosok egyes k a tegóriá ira  különdíjak vagy 
kivételezések megállapítása (kezdve talán  a kor­
mányzati tisztviselőkkel) o lyan  kísértés, am elynek 
szilárdan ellen  kell állni. H a ennek egyszer ajtót 
nyitottak, nincs vége-hossza azoknak a csoportok­
nak, am elyek hangoztatják különleges elbánásuk 
irán ti igényüket. Pedig m inden  kivételezett k a te ­
góriában sok  olyan egyén lesz, akikre a kivételezés 
ésszerűen nem  lenne alkalm azható. Sokkal jobb  te­
hát a sem m iféle kivételezés.

Kiegészítő intézkedések

A szűkösen rendelkezésre álló  útterület igénybe­
vételére díj kiszabása olyan politika, am elyet nem  
szabad elszigetelten alkalm azni, hanem a város á l­
talános közlekedéspolitikája részének kell lennie. Ha 
bevezetik, valószínűleg ki k e ll egészíteni egyéb in ­
tézkedésekkel is a közlekedésirányítás és a töm eg- 
közlekedés területén.

A forgalm i szerkezetben előálló változások. Szük­
ség lehet azon vezetők részére, akik a korlátozott 
zónát m eg kívánják kerülni, a kerülő útvonalon 
egyes u tak  kiszélesítésére vagy  feljavítására, a ke­
resztezéseknek a m egnövekedett forgalom részéről 
való m ódosítására; esetleg néhány  párhuzam os 
kétirányú ú tnak  egyirányú párokká alakítására. 
Lehet, hogy az útvonal m entén  a  fényjelzők fázis­
beosztását is módosítani kell, nagyobb részesedést 
adva a m egkerülő áramlás „zöld idejének”.

Ha a zóna szegélyén kocsiparkolókat kell lé tesí­
teni, akkor a megfelelő hozzájárás biztosítására 
változtatások válhatnak szükségessé az oda csa tla ­
kozó utakon. Ha a m egkerülő kocsiforgalom au tó ­
buszokkal keveredik, szükség lehet külön buszsá- 
vokra, az autóbuszok részére előnyadásra a keresz­
tezéseknél, vagy egyéb m ódszerekre a késleltetés 
elkerülése érdekében.

Alternatív közlekedési berendezések. Ha az em ­
bereket a rra  akarják  ráb írn i, hogy a belvárosba 
m enet ne használják kocsijukat, akkor e lju tásuk­
hoz más m ódot kell biztosítani. A legtöbb város­

ban a tömegközlekedés a fő alternatíva m etró, au­
tóbuszok, kis autóbuszok, esetleg villamos form á­
jában. Ha a tömegközlekedés kapacitása nem  ele­
gendő a m egnövekedett terhelés befogadására, a kö­
zönség reakciója kierőszakolhatja a díjazásos rend­
szer megszüntetését.

A rendszer bevezetésének lényeges feltételei

A területi engedélyezési rendszer sikeres beveze­
tése egyes helyeken sokakat arra  a kijelentésre 
ösztönzött, hogy ezt most m indenütt be lehet ve­
zetni. Mások viszont kijelentették, hogy egyedül­
álló esetek semmit sem bizonyítanak. Bizonyos ér­
telem ben m indkét vélemény részben igaz és egé­
szében téves. Az igazolódott be, hogy a terü le ti en­
gedélyezési rendszer megfelelő körülm ények között 
eredm ényesen alkalmazható. Fontos tehát m egál­
lapítani, hogy melyek azok a körülmények, ame­
lyek fontosak az eredményességhez, és m elyek le­
hetnek eltérőek anélkül, hogy az eredm ényt m eg­
hiúsítanák.

A következőkben felsorolt tényezők lényegesek 
lehetnek mindenféle területi díj azásos rendszer si­
keres bevezetéséhez.

1. Megfelelő irányítás olyan szervezeti szerkezet­
tel, am ely elősegíti az átfogó közlekedéspolitika 
kialakítását és megtervezését a közlekedés minden 
területén, beleértve a forgalom irányítását, a köz­
lekedés szervezését, a tömegközlekedési szolgálta­
tásokat és a gépjárm ű-nyilvántartást.

2. A z  engedélyek kiadásának, a korlátozott zóna 
megközelítésein a jelzők felállításának, a szabályok 
érvényre ju tta tásának  és m inden adm inisztratív 
részletkérdésnek gondos kidolgozása.

3. A  rendszer jó tervezése, beleértve a megkerülő 
útvonal kiépítését, a tömegközlekedési berendezé­
sek kibővítését és a határok kijelölését.

4. A  közönség előzetes tájékoztatása arról, hogy 
mi a rendszer bevezetésének indítéka, m ik a re ­
m élt előnyei mind rövid, m ind hosszú távon; m ű­
ködési m ódjának pontos ism ertetése és az utazási 
mód választási lehetőségeinek felsorolása.

5. Gyakorlatiasság, a figyelmeztető tapasztalatok 
alapján való hatékony tervezés és az észlelt p rob­
lém ák megoldására a szükséges forgalmi intézke­
dések és módosítások gyors végrehajtása, valam int 
a rendszer szabályainak szükség szerinti m egvál­
toztatása.

Á ttekintve a fontos tényezőket, nyilvánvalóvá 
válik, hogy a díj azásos területi engedélyezési ren d ­
szer eredm ényes bevezetésének lehetőségeit esetről 
esetre kell megítélni. Ha az a meggyőződés alakul 
ki, hogy ilyen rendszer nagy előnyökkel járna, 
akkor megfelelő szervezeti és adminisztrációs felké­
szültséggel, valam int alkalm as személyzettel m ű­
ködőképes rendszert lehet tervezni és bevezetni.

KÖVETKEZTETÉSEK
Az elm ondottakból kiviláglik, hogy a forgalom- 

korlátozási intézkedéseket a közlekedésfejlesztési 
tervvel egyidejűleg kell megtervezni, illetve a köz­
lekedésfejlesztési tervben előterjesztendő reális fej­
lesztési lehetőségek figyelembevételével kell előirá­
nyozni. A tervezési eljárás m enete tehát vázlatosan 
a következő lehet:
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1. A m egadott tervezési évre a szokásos előre- 
becslési modellekkel becsülni kell a várható u ta­
zási igényeket; feltételezve, hogy az egyéni és a 
tömegközlekedés jelenlegi szolgáltatási szintje nem 
változik. Természetesen figyelembe kell venni a te­
rülethasználatban és a gépkocsi-ellátottságban elő­
irányzott változásokat.

2. Az előrebecsült utazási igények kielégítéséhez 
szükséges új létesítményeket és a beruházásokhoz 
szükséges összes költségeket meg kell határozni, fi­
gyelembe véve az egyéni és a tömegközlekedés köz­
ti szállítási megoszlás várható változását és a tö­
megközlekedés ehhez szükséges m egjavításának 
költségeit is.

Mivel a közeli jövőben új típusú tömegközleke­
dési rendszer nagyobb m érvű alkalm azására szá­
m ítani nem  lehet, a javítás a jelenlegi rendszerek 
szolgáltatási szintjének jelentős felemelését kíván­
ja. Amennyiben az így jelentkező fejlesztési szük­
ségletek az előreláthatólag rendelkezésre álló h ite­
lekkel nem  fedezhetők vagy egyéb okokból nem 
valósíthatók meg, akkor forgalmi zsúfoltság ke­
letkezik. Ennek elkerülése érdekében olyan for­
galomkorlátozási intézkedésekre van szükség, ame­
lyek legkevésbé hátrányosak a városi közlekedés­
re és keresztülvitelük a legkisebb költséggel meg­
oldható.

3. Ennek érdekében — megfelelő modellekkel — 
meg kell vizsgálni a lehetséges korlátozások beve­
zetési m ódjait és lehetőségeit; az adott városban 
leghatékonyabbnak találta t vagy találtakat ki kell 
választani és a közlekedésfejlesztési tervet ennek 
felhasználásával — a városfejlesztési tervvel össz­
hangban — módosítani kell.

4. A korlátozásokat is tartalm azó közlekedésfej­
lesztési terv készítésénél messzemenően figyelembe
kell venni a környezeti szempontokat.
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Folyami ön járó  hajók  optim ális nagyságának m eghatározása

H O R V A I Á R P Á D

Bevezetés
A folyókon, folyamokon közlekedő úszóegysé­

gek fontosabb fizikai jellemzői — ezen belül elsőd­
legesen a hordképesség — ez ideig főként tapaszta­
latok, kereskedelmi meggondolások vagy külön­
leges kívánalmak alapján kerültek megállapításra. 
A méretek megválasztásánál általában mindmáig 
csak kevés szempont érvényesült egyidejűleg, noha 
a nagyságrendi tényezőket egyáltalán nem elha­
nyagolható sokaságú faktorok befolyásolják, majd 
minden vizsgált esetben. Ez okból nem valószínű, 
hogy az eddigiekben mindig olyan vízi járművek 
épültek, amelyek az üzemeltetők szempontjából 
optimálisak lettek volna és ezért nem lesz haszon­
talan ezek vizsgálata.

A teljességre való törekvés nélkül felsoroljuk 
azokat a korlátozó, illetve befolyásoló tényezőket, 
amelyek a hajók térbeli dimenzióinak határt szab­
nak. Ezek a következők:

1. V íz i  utak
11. Mértékadó vízmélység (vagy a különböző 

vízállások tartóssága)
12. Kanyarulati sugár
13. Vízi út (hajózóút-szélesség)
14. Vízáramlási sebesség
15. A hajózási idény éves terjedelme

2. M ű tá r g y a k
21. A hídnyílások szélessége, magassága
22. A zsilipkamrák belső szélessége, hosszú­

sága, mélysége
23. A zsilipek száma

3. K ik ö tő k
31. Rakodókapacitás; műszakok száma
32. A tárolótérkapacitás
33. Áruellátottság, folytonosság
34. A rakodásszervezés színvonala

4. N a u tik a i-m ű sza k i  lehetőségek,.szempontok
41. Alkalmazható hajózási módszerek
42. A hajógyártás színvonala

5. S zá l l í tá s i  feltételek
51. Szállítási távolság
52. Áruellátottság egy vagy két szállítási 

irányban
53. Szállítási határidők
54. Árunemek jellemzői

6. G azdaságosság
61. Sebesség
62. Ellenállási viszonyok
63. Önköltség

A felsorolt paraméterek együttesen jelentenek 
olyan korlátokat (limiteket), amelyek végső soron 
behatárolják az úszóegységek maximálisan meg­
engedhető, illetve optimális jellemzőit.

A fizikai korlátokat — drasztikusan — a vízi- 
utak, a műtrágyák jellemző dimenziói, valamint a 
hajógyártás színvonala jelentik, míg a többi elsőd­
legesen gazdaságossági oldalról befolyásolja a vá­
lasztandó hajónagyságot.

A kiinduló feltételeknek megfelelően igen sok 
változat lehetséges; így az összes variáció bemu­
tatására nem vállalkozhatunk. Ugyanakkor a be­
folyásoló faktorok mindegyikének a figyelembe­
vétele is túl bonyolult lenne, ezért a következők­
ben némi egyszerűsítéseket teszünk és kisebb el­
hanyagolásokhoz folyamodunk annak érdekében, 
hogy viszonylag könnyen kezelhető eljáráshoz jus­
sunk.

Az optimális hordképesség számítása 
a szállítási folyamat jellemzői alapján

Azt a tevékenységi láncolatot, amelynek során 
az áru térbeli helyzete célszerűen megváltozik, 
szá l l í tá s i  folyamatnak, nevezzük. Ez lehet nyito tt  
(a járműkirakodás után nem kerül vissza arra a 
földrajzi pontra, ahonnan elindult) vagy zá r t  (az 
előbbi ellentéte). A zárt szállítási folyamat — két 
földrajzi pont között — lehet egyszeres vagy több­
szörösen ism étlődő  szállítási folyamat. (Az előbbi 
egy, az utóbbi több azonos viszonylatú fordulót 
jelent.) A zárt folyamatok feloszthatok még asze­
rint is, hogy az ingaszerű járatot a vízi jármű vissz- 
fuvar nélkül vagy visszfuvarral teljesíti-e. Ennek 
megfelelően beszélhetünk egyszerű  és bővített i n ­
gajára tró l.

A  folyami hajózásnál mindegyik említett vari­
ánsra található példa, azonban szignifikánsnak a 
zárt folyamat tekinthető, ennek is a többszörösen 
ismétlődő változata. Eltérő hosszúságú, nyitott 
jellegű szállítási folyamatok esetén is vizsgálható 
az optimális hajónagyság, ha ezeket összevontan 
kezeljük és statisztikai úton meghatározható át­
lagos szállítási távolsággal számolunk; tehát a 
problémát úgy egyszerűsítjük, hogy a folyamato­
kat elvileg zárttá tesszük. Ez okból csak ezt az 
alternatívát vesszük a továbbiakban figyelembe.

A  szá ll í tá s i  fo ly a m a t  részei

Egy zárt szállítási folyamat — hajóforduló — 
önjáró hajó esetében, általánosságban a követke­
zőképpen épül fel:

B V -B E -JP  + i-zs)
A sz im b ó lu m o k  jelentése:

BV =  berakásra való várakozás,

KV — KI — В V -♦ BE

BE =  berakás,
MT =  menet terhesen,

KI
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MÜ = menet üresen,
i = menet közben, egy irányban áthajózott 

zsilipek száma, 
zs = zsilipelés,

KV = kirakásra való várakozás,
KI = kirakás.

A  szá ll í tási  fo lya m a t időelemei

Tekintve, hogy a szállítási folyamat időben ját­
szódik le, a következőkben a folyamat elemeinek 
részidejeit írjuk fel, s összegezzük őket egy teljes 
fordulóra.

A fordulóidő ( T /,•) így:

T F  — tB vA -tnE A *.,MT-\-Í ■tze~\-lKV-\-tKl-\-tBV-\-tBF.-\- 
[ÍMÜ

dzs-\-tKV-\-tKI,
Umü

ahol az egyvesszős indexszel arra hívjuk fel a fi­
gyelmet, hogy a csatornázatlan víziutakon a fo­
lyóvíz áramlása miatt

ÍM T ^ tu T -y e l ,  illetve 
tMü^tnü-ve  1,

a kétvesszős indexszel pedig arra utalunk, hogy a 
két végponton nem feltétlenül azonosak a rakodá­
si, illetve a rakodásra való várakozási idők.

Az effektiv szállítási időszakoknak (terhelt és 
üres menet), valamint a szállítási irányoknak meg­
felelően többféle variáció állítható fel. Ezek:

a )  völgymenet üresen, hegymenet terhelten;
b )  völgymenet terhelten, hegymenet üresen;
c )  völgymenet terhelten, hegymenet terhelten;
d )  hegymenet üresen, völgymenet terhelten;
e)  hegymenet terhelten, völgymenet üresen; 
//hegym enet terhelten, völgy menet terhelten. 
A bemutatott variációk közül kettő-kettő ( b —d,

a—e, c—f )  páronként azonos változatú; mindösz- 
sze a sorrendben különböznek egymástól. A lehe­
tőségek így számítási szempontból gyakorlatilag 
három változatra redukálódnak. Mivel speciális 
esetektől eltekintve az a gyakori törekvés, hogy 
minden egyes úszóegységnek visszfuvarja is le­

gyen a hajótér (szállítási kapacitás) mind nagyobb 
mérvű kihasználása céljából, a további vizsgála­
toknál a másik két variációt nem vesszük figye­
lembe.

M egjegyzés . Ha (<bf+<bb) =  (Íkf+ íxi) össze­
függés áll fenn, akkor az optimális kihasználás 
megvalósítása feltételezi a kétirányú áruáramlást. 
Ha viszont a kikötői idők között — valamilyen 
okból kifolyóan — tartósan jelentős eltérés mu­
tatkozik [matematikailag: (<b f+<bb) ^ (tK V -\-tKi)  
vagy ugyanez fordítva |, az optimális kihasználás 
érdeke nem feltételezi okvetlenül a visszfuvart is, 
különösen kis szállítási távolságok esetén. (A túl­
zott egyenlőtlenség gyakori esete az, ha a két vég­
ponton berakható árumennyiség erősen különbö­
zik egymástól.)

A számítási eljárás további egyszerűsítése céljá­
ból, az eddigi tapasztalatok figyelembevételével, 
a következőket rögzíthetjük:

tzs=  0, mivel tzs<szTF
tüE = t j ( I =  tßE =  t x i  — tfí
Ib v  =  t n v  =  t'nv — t'kv = (v  

t v  — 2,5 t в
A T F fordulóidő ezekkel — megfelelő rendezés 

és összevonás után:

T p — 14 tft-^tMT-f-t'MT (1)

A hajó optimális hordképességét meghatározó 
alapvető összefüggések

Ha a hajó hrodképessége (D) és a berakott ra­
komány súlya (Q) azonos (amit egyébként a későb­
biekben is egyszerűsítés céljából mindvégig felté­
telezünk), s a naponta berakható árumennyiség 
q (t/h), akkor:

ífí =  y  (h) (2

Ha tMT jelöli a hegymeneti utazás időtartamát 
(Íh e ) és vhe a hozzá tartozó hajósebességet, vala­
mint t'MT szimbolizálja a völgymeneti utazás ide­
jét {tvö) és v v ö  a kapcsolódó sebességet, továbbá 
a szállítási távolság s, akkor írható:

»• ábra
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t HE =  —-— (km/h),
VHE

g
tvö —------ (km/h)

v v ö

(3)

(4)
A (2)— (4) összefüggéseket az (1) egyenletbe he-

(h) (5)
lyettesítve: _

T f — 14 —•-)-----—
q v h e vvö

Ha a v h e  és a vyo  konstans, az egyenlet máso­
dik és harmadik tagja c2 s  alakban írható, míg a 
D  együtthatója c,-gvel jelölhető. (Ui. a rakodási 
teljesítmény nagyjából állandónak tekinthető.) 

Tehát:
T F= c x D - \ - c2 s  (h) (6)

Az egy fordulóra vetített á ru á ra m lá s i  sebesség  (v )

- r z S v  m  m

Az összefüggés kétváltozós függvény, amely há­
romdimenziós koordináta-rendszerben felülettel 
ábrázolható.

Ha az s  szállítási távolságot állandónak vesszük, 
a i é s a í  közötti összefüggést az 1. ábra  szerinti 
görbe reprezentálja. Ez azt fejezi ki, hogy a hord- 
képesség (rakománysúly) változásával — «-kons­
tans esetben — hogyan alakul a v áramlási sebes­
ség. A görbe — az ábra tanúsága szerint — egy 
meghatározott v értékhez húzott aszimptotához 
közeledik.

Az ábrázolt függvényt tanulmányozva azt ta­
láljuk, hogy D  kismértékű változása kezdetben 
rohamos v növekedést eredményez, majd egy P  
ponton túl csökken. Noha v értéke ezen túl is nö­
vekszik, azonban ezekhez már aránytalanul nagy 
D  értékek tartoznak. Az optimumot esetünkben a 
legkisebb görbületi sugárhoz tartozó érintőnek a 
görbével való érintési pontja adja. Ha a görbe 
vizsgált szakasza r sugarú körív, a keresett P  pont 
a körívszakasz felezőjében van.

A feladat megoldásának első lépése a következő 
módon írható fel.

Ismert egy előre felvett vHE és Vyö esetén — (5) 
összefüggés -v- minden s; és í ) j értékhez tartozik 
egy T fí] érték. Mátrix alakban írva:

S 1 S 2 « 3 .  . « ; • . $ »

P f i í T f „ T f i  3  • ■ ■ T  Fin

T f 21 T F n  . . . S 1{ . ■ ■ T  F in

T f 31 T r „  . ■ ■ T  Fan

T F  mi Т р т -  . • • T  Fmn

ahol i =  1, 2, 3,. . . n, valamint j =  1, 2, 3,. . . m .
A  T f értékeit magában foglaló mátrixból egy új 

képezhető a (6), illetve a (7) összefüggés felhasz­
nálásával, amely megadja az átlagos áruáramlási 
sebesség értékeit. Ez a következő lesz:

«1 s 2 «3 . . .Sj Sn

D i Vn v, 2 1̂3 • • .Vii . • • V\n
D., V,i V22 . . v2i . ■ ■ V2n
D , Vai ■ ■ V3ll

D j . . V

D m V-mi V,„2 • • • Vmn

Az összetartozó D j  és vy értékeket ábrázolva 
görbesereget kapunk, és optimumpontjainak az 
összekötésével egy o p t im u m  görbéhez jutunk (2 .  
á b ra ) .  Egy ilyen görbeseregből, az optimumgörbe 
felhasználásával, felírhatok az s t távolsághoz tar­
tozó -D0pt értékek.

A fentieket követően — az előbbi eljárás alap­
ján — határozzuk meg több új összetartozó vhe és 
v y o  sebességpárokhoz s  függvényében a Z)opt-kat.

Általánosságban eredményül a következőket 
kapjuk, ha az összetartozó sebességpárokat (össze­
vontan) F1( V 2, V 3, . .  . Fra-mel jelöljük:

Sí S2 8Ъ . . .Si • -S„

í D u D V2 D i 3 . . . D n  . . . D m
2 D ,i D 22 . . . D o j  .
3 n , D,, ,

.(Ép

m Dmi . • -Dmi .
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A bemutatott eljárással elvileg végtelen sok ér­
ték adódhat, ezért a végső cél érdekében szüksé­
gesnek látszik valamilyen korlátot beépíteni a 
feladatba. Legyen pl. az ,s'; szállítási távolság kö­
tött. (Ez esetben egy adott viszonylatra vagy egy 
átlagos szállítási távolságra tervezzük az úszóegy­
séget.) így a lehetőségeket az s,-hez tartozó osz­
lopvektor reprezentálja. Tehát

D ii
D 2í

D 3i

___ D m i

Ezt követően vizsgáljuk meg D 0pt lehetséges 
nagyságát.

A hajógeometriából ismert az az összefüggés, 
hogy D  = í(L,  В, T),  tehát a hordképesség a hajó­
hossz, a szélesség és a merülés függvénye. A kor­
látozó tényezők mindhárom fő méretnél rendsze­
rint a szóba jöhető zsilipek belső méretei, bizonyos 
manővertűrések figyelembevételével, valamint a 
hajóútosztály (vagy osztályok) jellemző vízmély­
sége. (A manővertűrés nagysága — a szélességet 
tekintve — az EGB ajánlásainak megfelelően 
30—30 cm lehet. A hosszúság tekintetében a to­
lerancia értéke gyakorlatilag 0, mivel a zsilipkam­
ra hossz-szelvény olyan, hogy magában foglalja 
a névleges zsiliphosszúságon belüli biztonságot is.)

Ritkább esetben limitálható tényezők lehetnek 
a hajóútjellemzők is, amelyek a hajó szélességét 
(hajótalálkozások), hosszúságát (fordulások) vagy 
a merülését korlátozzák. Ilyen továbbá a hajózó 
út kanyarulati sugara és szélessége, amelyek egy­
idejűén hatnak ki az úszóegység hosszúságára és 
szélességére.

Ez utóbbi esetben lassú folyású vagy csatorná­
zott vízi utakon a hajózóút R  (külső) és r (belső) 
kanyarulati sugarainak ismeretében az alábbi le­
vezethető összefüggés határozható meg a legna­
gyobb hajóhosszúság (L) és szélesség ( fí) között:

L = 2 ) f R 2- ( r  +  B ) 2 (8

Ezek ismeretében a megengedhető hajófőmére- 
tek kijelölhetők, illetve a hajótípusra jellemző cB 
felvételével F, majd D  maximuma meghatároz­
ható. (Kézikönyvből, illetve irodalmi adatokból 
becslésszerűen megállapítható, hogy a hordképes­
ség a vízkiszorításnak várhatóan hányad része 
lesz.)

Az eddigiek előrebocsátása után az optimumle­
hetőségeket jelen esetben reprezentáló Д-к tovább 
szűkíthetők; nevezetesen úgy, hogy a mátrix ki­
jelölt oszlopvektorából csak azokat az értékeket 
vesszük figyelembe, amelyek a számított -Z)max 
alatt vannak, és ezekhez értelemszerűen hozzá­
rendeljük a Vj sebességpárokat.

A Umax környezetében levő Д-к azonban nem 
feltétlenül adják a lehetséges Z)opt-okat, s az ehhez 
meghatározható főméreteket; ugyanis ezeknek 
az együttes hatáság kell egyidejűleg figyelembe 
venni. Tekintsük a vlt v2, v3, ... vm sebességpá­
rokat a hegy- és völgymeneti sebességek átlagának 
és tételezzük fel (ahogy ez idáig is hallgatólagosan 
történt), hogy a szállított áru mennyisége (Q) a D  
névleges hordképességgel egyenlő. Ha a vizsgált 
oszlopvektorban még megmaradó Д , tagokat ösz- 
szeszorozzuk a hozzájuk tartozó V j értékekkel, 
akkor megkapjuk, hogy mekkora egy-egy úszóegy­
ség óránkénti tonnakilométer teljesítménye (P„). 
Amelyik ezek közül a nagyobb, az ahhoz tartozó 
D  jelenti első közelítésben az optimumot.

Pontosabb eredményt kapunk, ha ábrázoljuk a 
P s függvényt, és ennek keressük meg a maximu­
mát (3 .  á b ra ) .

Befejezésül megjegyezzük, hogy az eljárás nem 
tartalmazza a költségek befolyását, ami a viszo­
nyokat némileg elhangolhatja. Tekintve, hogy a 
várható költségek — számos tényező miatt — 
egy-egy hajóra nehezen, illetve csak pontatlanul 
számíthatók, az előzetes tervezéshez az ismerte­
tett módszert kielégítőnek tekinthetjük.
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A V A S Ú T I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

A vasú ti k e rék  abroncsfe lhúzás u tán i feszültségi viszonyainak vizsgálata

r A n k y  P é t e r

BEVEZETÉS
A vasút fejlődése során időnként olyan műszaki 

problémák is felvetődnek, amelyeket korábban 
már megoldottaknak tekintettünk. Ilyen jellegűek 
a hagyományos abroncsos vasúti kerékpár üze­
meltetése során újabban jelentkező nehézségek.

A maximális műszaki sebesség a MAV-nál jelen­
leg nem haladja meg a 120 km/h értéket, mégis az 
utóbbi évtizedekben a vonatok — különösen a te­
hervonatok — átlagos műszaki sebessége jelentő­
sen megnövekedett. A sebesség megnövekedésével 
együtt fokozódó műszaki követelmények a vasúti 
kerekek számára fokozott hő- és szilárdsági igény- 
bevételt jelentenek.

A növekvő követelményeknek legjobban a 
tömb (monoblokk) kerekek felelnek meg. Elter­
jedésük ellenére azonban a vasutak — köztük a 
MÁV is — jelenleg és feltehetően a jövőben is igen 
nagy számban üzemeltetnek és javítanak hagyo­
mányos, abroncsos kerékpárokat is. Sőt, a tömb­
kerekek mellett a vasutak feltehetően a jövőben is 
fognak új abroncsos kerékpárokat beszerezni fő­
leg mozdonyoknál, ahol a kerékpárokkal rendsze­
rint fogaskerék vagy más speciális, drága hajtómű 
van egybeépítve; így a futófelület elkopásakor 
sokkal gazdaságosabb a kerekek újraabroncsozása, 
mint az egész kerékpár kicserélése.

A hagyományos abroncsos kerékpár esetében a 
fokozott üzemi igénybevételek elsősorban az ab­
roncs lazulását okozhatják. A keréknél keletkező 
hibák a vasúti közlekedés biztonságát veszélyez­
tetik, ezért feltétlenül meg kell akadályozni ezeket, 
illetve bekövetkezésük valószínűségét a lehető leg­
kisebbre kell leszorítani.

A vasúti kerékpárok megbízható üzemeltetésé­
vel kapcsolatos sokrétű munkák közül a kerékpár 
gyártása során kialakuló igénybevételekkel és a 
zsugorkötés szilárdságával összefüggő vizsgálatok­
ról szeretnénk a következőkben beszámolni.

A VASÚTI KERÉK SZILÁRDSÁGI 
IGÉNYBEVÉTELEI

Az abroncsos keréktárcsában keletkező feszült­
ségek alapvetően két részből tevődnek össze: a 
szilárdsági igénybevételek részint a gyártás során 
alkalmazott műveletek hatásából, részint a kerék 
üzemeltetésekor fellépő erőhatásokból származ­
nak.

A gyártásnál a következő technológiai művele­
tek okozzák a feszültségeket:

— a keréktárcsa alakjának kialakítása;
— a kerékváz felsajtolása a tengelyre;
— az abroncs felhúzása a keréktestre.
Az elkészült abroncsos kerékpár kerékvázában 

és abroncsában a fenti három művelet miatt ke­
letkező statikus feszültség együttesen van jelen.

Az üzemeltetésnél a következő hatások miatt 
jönnek létre a feszültségek:

— a gördülő kerék és á sín érintkezésénél a ke­
rékabroncsra ható erők;

— a fékezéskor az abroncs és a féktuskó súrló­
dása miatt létrejövő hőhatások.

Az üzemi igénybevételekből keletkező feszült­
ségek általában dinamikusak. A kerék igénybevé­
teleit az 1. ábrán tüntettük fel.

A keréktárcsa vizsgálatánál igen bonyolult fel­
adat a feszültségek és a gyártási műveletek, a fe­
szültségek és az erő- és hőhatások közötti összefüg­
gések meghatározása, melyek alapján a kerékváz­
ban ébredő egyenértékű redukált feszültség meg­
állapítható és összevethető lenne az alkalmazott 
anyagra megengedhető szilárdsági értékekkel. A 
vasúti kereket végeredményben a statikus és a di­
namikus feszültségek eredője fáradásra veszi 
igénybe.

Szilárdsági szempontból az abroncsos tárcsás ke­
réknek a következő főbb követelményeket kell ki­
elégítenie:

— az igénybevételekből származó feszültségek 
nem léphetik túl az anyag folyáshatárát;

— az eredő dinamikus feszültségek nem halad­
hatják meg az anyag fáradási szilárdságát;

1. ábra. A vasúti kerékre ható erők
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*— a kerék oldalirányú deformációi kicsinyek le­
gyenek;

— a kérékabroncs ne lazuljon meg sem az üze­
mi, sem a vészfékezés esetén;

— a keréktárcsa feszültségeloszlása a lehető leg­
egyenletesebb legyen.

Természetesen a szilárdsági követelmények fi­
gyelembevétele mellett a gazdaságos gyártásra, az 
üzemben tartásra, a karbantartásra és a biztonság­
ra vonatkozó kívánalmaknak is eleget kell tenni.

A hagyományos abroncsos kerékpár esetében a 
növekvő sebességgel együtt fokozódó üzemi igény- 
bevételek elsősorban az abroncslazulások  számának 
növekedésében jelentkeznek. A MÁV üzemében 
jelentkező abroncslazulások okainak felderítése 
érdekében szükségesnek mutatkozott a keréktár­
csa szilárdsági viszonyainak behatóbb vizsgálata; 
ennek eredményeiről kívánunk számot adni.

AZ ELVÉGZETT SZILÁRDSÁGI 
VIZSGÁLATOK

A vasúti kerék konstrukciós kialakítása a múlt­
ban kizárólag a gyakorlat tapasztalati továbbfej­
lesztésén alapult; ugyanis a keréktárcsa szilárdsági

sével tért hódított a vasúti kerék alakjának ter­
vezésénél alkalmazható számításos feszültségana­
lízis, a véges elemek módszerének alkalmazása is.

A vizsgálatokat az ún. Daxk-típusú kerekekkel 
végeztük. A keréktárcsa alakját és a mérőhelyek 
elrendezését a 2a ábrán  láthatjuk. Az ábrázolt ki­
alakítású kereket a Diósgyőri Gépgyár háromféle 
keréktárcsa-falvastagsággal (bordavastagsággal) 
gyártotta le, a vizsgálatok céljára.

A kontrollméretet, amellyel a különböző fal- 
vastagságú kerekeket megkülönböztetjük, az áb­
rán látható módon /г-val jelöltük. Nevezzük a to­
vábbiakban a vizsgált három kereket „A”, ,,B” és 
,,C” jelű keréknek. A kontrollméret rendre az 
alábbi volt:

h A =  16 mm, 
hB =  19 mm, 
ha =  25 mm.

A vizsgálatokat a h A = I 6 mm falvastagságú 
kerékkel kezdtük meg, és ennek tapasztalatai 
alapján végeztük el a ,,B” és ,,C” kerekek vizsgá­
latát. Az ,,A” kerék esetében a vonatkozó szab­
vány szerinti maximális, a ,,B” és ,,C” kerekeknél

2. ábra. A keréktárcsa szilárdságvizsgálatának előkészítése a) A bélyegelréndezési terv

számítása a bonyolult alak és az összetett igény- 
bevételek miatt igen nagy nehézségekbe ütközött. 
A tenzometrikus méréstechnika azonban ma már 
közkinccsé vált, s ennek segítségével kísérleti úton 
végezhető el a keletkező feszültségek megállapí­
tása.

Tekintettel arra, hogy esetünkben már az elter­
jedt ún. Daxk keréktípus szilárdsági elemzésére 
volt szükség, ezért tenzometrikus méréseket vé­
geztünk a kerékterhelés egyik alapvető összetevő­
jének, a tengelyre való felsajtolásából, valamint 
az abroncs és a kerékváz közötti zsugorkötésből 
keletkező feszültségeknek a megállapítására.

Meg kell említeni azonban azt is, hogy a legutób­
bi időben a nagy digitális számítógépek elterjedő- b) A méréshez felbélyegzett kerékpár
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a maximális, továbbá közepes és minimális túl- 
fedésnél végeztük el a feszültségméréseket. A túl- 
fedések tényleges nagysága az alábbi volt:

ámin =  1,0 mm, 
áköz =  1Д5 mm, 
ámax =  1,31 mm.

Az agyülés túlfedése minden esetben megköze­
lítőleg a szabvány szerinti maximális érték volt.

A 2a ábrán látható módon, mind a keréktár­
csán, mind az abroncson 8 mérőhelyet alakítottunk 
ki. A keréktárcsára radiális és tangenciális irány­
ban, az abroncsra pedig csak tangenciális irányban 
ragasztottunk mórőbélvegeket. (Egy mérésre elő­
készített kerékpár fényképe látható a 2b ábrán.) 
A hőmérséklet-különbségek hatásának kiküszöbö­
lésére minden keréktárcsán a mérőhely mellett 
terheletlen acéllemezre ragasztott hőkompenzáló 
mérőbélyeget helyeztünk el.

A mérőrendszer Hottinger—Baldwin gyártmá­
nyú UG 50/2 típusú kiegyenlítő készülékből, US 
100 St típusú vezérlő- és átkapcsolóegységből, 
DDM 4 típusú digitális nyúlásmérő berendezésből 
és Kienzle gyártmányú D21 típusú sornyomtató 
készülékből állt. A berendezés blokksémája a 3. 
á b r á n  látható.

A vizsgálatokat a keréktest tengelyre való fel- 
saj tolásával kezdtük. A felsajtolás után az 1—8 
mérőhelyen leolvastuk a tangenciális és a radiális 
irányú nyúlások értékeit. A leolvasás befejezése 
után a mérőberendezést „kinulláztuk”, hogy az 
abroncs felhúzásakor keletkező nyúlásokat az 
előbbiektől elkülönítve kapjuk meg. Ezután meg­
kezdtük az abroncs felhúzását.

A melegen (kb. 210 °C) felhúzott abroncsból a 
hőmennyiség egy része fokozatosan átáramlott a 
keréktestbe, eközben a keréktesten kialakuló nyú­
lások leolvasását előbb 5, később 10 percenként 
végeztük, és kb. 200 perc elteltével befejeztük, 
mivel a hőmérséklet az abroncs és a keréktest kö­
zött ekkorra kiegyenlítődött.

Az abroncsban kialakuló feszültséget a kerék­

test és az abroncs együttes lehűlése után határoz­
tuk meg oly módon, hogy az abroncsra is mérőbé­
lyegeket ragasztottunk (lásd 2a ábra; 11—18 mé­
rőhelyek), majd az abroncsot levágtuk. Ezután le­
olvastuk mind az abroncsban, mind a keréktestben 
a kialakuló nyúlásértékeket.

A kapott nyúlásértékek abszolút értékben közel 
azonosak, de ellenkező előjelűek, mint amilyenek 
az összeszerelt kerékben voltak. Elméletileg iga­
zolható, hogy a keréktárcsában az adott terhelés 
hatására kialakuló főfeszültségek radiális, illetve 
tangenciális irányúak. A keréktárcsára radiális és 
axiális irányban ragasztott mérőbélyegek (2a áb­
ra) révén megmértük a két fő nyúlásirányba eső 
fajlagos nyúlásértékeket (er és et), melyekből a fő­
feszültségeket a Hooke-törvény síkbeli feszültségi 
állapotra vonatkozó összefüggései alapján hatá­
roztunk meg.

A radiális irányú főfeszültség:

OR = (е д +  per)- (la)

A tangenciális irányú főfeszültség:

От —
E

1 -  p 2 ( e r - f  h e r ). (lb)

Az abroncs szélső szálában, ahol a mérést vé­
geztük, csak tangenciális irányú feszültség ébredt, 
ez esetben tehát elegendő volt az ey tangenciális 
irányú nyúlást megmérni, amelyből a feszültséget 
a következő összefüggéssel számíthatjuk:

От — E  et • ( 2 )

A főfeszültséget az egyszerűség kedvéért a ru­
galmassági modulus 20 °C-nál érvényes E  =  20,349 
MN/cm2( = 2,075 -106 kp/cm2) érték és fi — 0,28 ér­
tékű Poisson-féle szám feltételezésével számítot­
tuk. Megjegyezzük, hogy a rugalmassági modulus 
a hőmérséklet függvényében 200 °C-ig csekély mér­
tékben csökkenő tendenciát mutat, a számítások­
nál a 20 °C-ra vonatkozó érték figyelembevétele

N yúlúsm érő
bélyeg

M é r ő h e l y e k  
50 51 100

ábra. A statikus nyúlásmérés folyam atábrája
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azonban a nagyobb hőmérsékletén végzett méré­
seknél sem okoz számottevő hibát.

Az abroncson végzett nyúlásmérés révén meg­
határozott, az abroncs felületén levő от tangenciá- 
lis feszültségből kiindulva rövid számítás segítsé­
gével a levágás előtti palástnyomást is meghatá­
rozhatjuk. A számításnál feltételezzük, hogy a 
vasúti kerékabroncsra igazak a belső nyomással 
terhelt vastag falú csőmodellre vonatkozó össze­
függések. A 4. ábrán  alkalmazott jelölések szerint 
a vastag falú csövek szilárdsági állapotát leíró 
egyenletek a következők.

Tetszőleges D x átmérőnél a csőfalban keletkező 
radiális feszültséget a

o r _ =  P
D l  ' D l  — D k

D \ ~ D l D 2
(3a)

4. ábra. A belső nyom ással terhelt vastag falú cső feszültségei

a tangenciális feszültséget pedig a
D l  D l+ D - K

от = P
4 ~ D % D 2

(3b)

ismert összefüggések segítségével határozhatjuk 
meg.

A külső átmérőnél a radiális feszültség a
o r k  =  0, (4a)

a tangenciális feszültség a

2 D l
° TK  ̂ D 2 — D 2

(4b)
к  в

összefüggésekkel, a belső átmérőnél a radiális fe­
szültség a

o r b  — —P ,  (5a)
a tangenciális feszültség a

D \ + D l
o t b = P

d i - k
(5b)

összefüggésekkel számítható.

Az abroncsok levágásakor a futófelületen levő 
bélyegek által mért fajlagos nyúlások átlagából 
tulajdonképpen a D x =  D k helyen létrejött tangen­
ciális feszültséget (аТк)  határoztuk meg. A (4b) 
egyenletben szereplő geometriai méretek (D B és 
D K) és a a TK feszültség segítségével a palástnyo­
más értéke kiszámítható.

A VIZSGÁLAT EREDMÉNYEI
Mint az előzőekben már rámutattunk, a vizsgá­

latokat a legkisebb falvastagságú „A” keréktár­
csával kezdtük, amelyre a maximális túlfedésű ab-’ 
roncsot húztuk fel, és az agyülésnél alkalmazott 
túlfedés is maximális volt. A vizsgálat eredménye-

5. ábra. A kerék tengelyre történő felsajtolásából szárm azó radiális és tangenciális feszültségek
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ként levonható fontosabb következtetéseket a kö­
vetkezőkben foglalhatjuk össze.

Az 5. ábrán  a keréktest tengelyre való felsaj to­
lásából keletkező radiális és tangenciális irányú 
főfeszültségeket ábrázoltuk, az „A” keréken vég­
zett vizsgálat eredményei alapján. A felsajtolásból 
származó feszültségek alakulása arra utal, hogy a 
kialakult zsugorkötés megfelelő. A mért feszültsé­
gek jelentősek, de nem haladják meg az alkalma­
zott anyag folyáshatárát. Az agytól sugárirány­
ban távolodva, a feszültségek csökkenő tendenciát 
mutatnak, és az abroncs közelében a végleges fe­
szültségállapotot lényegesen nem befolyásolják.

Az abroncs felhúzását követően a keréktárcsa 
és az abroncs hőmérsékletének kiegyenlítődése 
után kialakult végleges radiális feszültségállapo­
tot láthatjuk a 6. ábrán.

Az ábra jól szemlélteti, hogy a feszültség el­
oszlása a sugár mentén korántsem egyenletes; a 
keréktárcsa belső oldalán, az agyhoz közelebb eső 
részen a feszültség húzó jellegű. Az agytól távo­
lodva, kb. a keréktárcsa közepén a feszültség 
zérus, majd nyomó jellegűvé alakul.

A mért nyúlásokból számított főfeszültség a 2.,
3. és 4., továbbá a 6. és 7. mérőhely környezetében 
meghaladta a keréktárcsa anyagának folyáshatá­
rát. A feszültséggörbéket a folyáshatárt meghala­
dó részeken nem rajzoltuk meg. Az ábrákon láthat­
juk, hogy a keréktárcsa a viszonylag kis sugár sze­
rint görbült részeken szenvedett maradó deformá- 
c ót. Ezeket a részeket az ábrán kettős vonalká­
zással jelöltük.

A maradó deformációk természetesen a kerék­
pár geometriai méreteinek megváltozásában, a 
koszorú ki vetődésében is tükröződtek. Az ,,A” ke­

réken végzett mérések eredményei, az abroncs fel­
húzásánál tapasztalt nagymérvű maradó deformá­
ciók alapján is kimondhatjuk, hogy a keréktárcsa 
az előzőleg röviden vázolt szilárdsági kritériumokat 
nem teljesíti.

A 7. ábrán  a 19 mm falvastagságú keréktár­
csán a minimális, közepes és maximális túlfedésű 
abroncs felhúzásának hatására alakuló tangen­
ciális irányú főfeszültségeket szemléltetjük.

A mérési eredmények azt igazolják, hogy a 
falvastagság viszonylag csekély mértékű növelé­
sével is jelentősen megnöveltük a keréktárcsa szi­
lárdságát, bár a keréktárcsa görbült részein mind 
a közepes, mind a maximális túlfedésnél a főfeszült­
ségek elérték a keréktárcsa anyagának folyás­
határát. A maradó deformációt szenvedett zóna 
és a maradó deformációk mértéke azonban kisebb, 
amelyet az ,,A” keréknél tapasztaltunk.

A 8. ábrán  a vizsgált háromféle kerék közül 
a legnagyobb falvastagságú keréktárcsában kiala­
kult radiális főfeszültségeket tanulmányozhatjuk. 
A falvastagság-növelés hatására a főfeszültségek 
tovább csökkentek, de még ez esetben is tapasz­
taltunk maradó deformációt, ami azonban csak a 
keréktárcsa viszonylag kis részére terjed ki.

A mérési eredmények tanulmányozásából meg­
állapíthatjuk, hogy mindhárom keréktárcsa-válto­
zatnál ébred folyáshatárt meghaladó feszültség, 
azaz a keréktárcsa maradó deformációt szenved az 
abroncsfelhúzás hatására.

A palástnyomásnak a keréktárcsa és az abroncs 
együttes lehűlése után kialakult értékéről az ab­
roncs levágásakor mért feszültségek révén szerez­
tünk információt. Az abroncslevágás műveletét a 
9. ábra  mutatja.

A mért feszültségeket a 10a, b, c ábrákon  tanul-
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mányozhatjuk, amelyekből megállapítható, hogy 
a merevebb, kevésbé maradóan -deformálódó ke­
réktárcsára felhúzott abroncsban ébredő feszültsé­
gek nagyobbak.

Az abroncs futófelületén mért feszültségekből 
kiszámított palástnyomás értékeket ábrázoltuk, 
maximális túlfedés alkalmazása esetén, a kerék­
tárcsa falvastagságának függvényében a 11. ábrán.  
A falvastagságot 16 mm-ről 19 mm-re növelve, a 
palástnyomás értéke jelentős mértékben, mintegy 
25%-kal növekedett; viszont a bordavastagság 
további növelése már nem hozott jelentős ered­
ményt, amiből következik, hogy a nyomás további 
növelése érdekében a bordaalakot kellene megvál­
toztatni.

A túlfedés hatását szemlélteti a 12. ábra, ame­
lyen a maximális falvastagságú tárcsára a külön­
böző túlfedések hatására kialakult palástnyomás- 
értékeket ábrázoltuk. A kialakult palástnyomás- 
értékek is arra utalnak, hogy a zsugorkötés szi­
lárdságát nem a túlfedés, hanem a keréktárcsa 
merevségének a növelésével lehet hatékonyan ja­
vítani.

A Daxk típusú keréktárcsa abroncsfelhúzásból 
származó feszültségeinek mérését elvégeztük. Ez 
az igénybevétel a kerékváz első, kiinduló, tulajdon­
képpen a gyártásból, illetve a szerelésből származó 
igénybevétele, amelyhez a további, külső terhelé­
sekből — keréknyomásból, terelőerőből, fékezés­
ből, fékezés okozta hőhatásból — származó igény- 
bevételek hozzáadódnak. A vasúti kerék teljes szi­
lárdsági méretezését csak valamennyi igénybevé­
tel figyelembevételével lehet korrekt módon elvé­
gezni, s ennek alapfeltétele a szerelésből származó 
feszültségek pontos ismerete.

ÖSSZEFOGLALÁS

A hagyományosan alkalmazott abroncsos vasúti 
kerekek számára a fokozódó sebesség, a sebesség­
gel együtt növekvő terhelések egyre nagyobb szi­
lárdsági és hőigénybevételt jelentenek. Az abron­
csos kerék bizonyos esetben ezeket a követelmé­
nyeket már csak kevésbé tudja kielégíteni, ami az 
abroncslazulások gyakoriságának emelkedésében 
nyilvánul meg.

Tekintettel arra, hogy a hazai vasúti közeleke- 
désben — a monoblokk-kerék alkalmazásának el­
terjedése ellenére — még hosszú ideig abroncsos 
kerekek fognak üzemelni, a lazulások számának 
emelkedése előtérbe állította az abroncsos kerék 
műszaki kérdéseinek vizsgálatát.

A kerék igénybevételei többféle tényezőből te­
vődnek össze, amelyek közül a legelső, Szinte gyár­
tási igénybevételnek tekinthető a keréktest és az 
abroncs között létrehozott zsugorkötésből szár­
mazó igénybevétel, amelyre ezután a további ke­
rékre ható erőhatásokból, a fékezésből származó 
hőhatás okozta igénybevételek szuperponálódnak. 
A zsugorkötés okozta feszültségek meghatározása 
tehát kiinduló vizsgálat volt a további kutatások­
hoz.

Ha a fárasztó igénybevételt jelentő feszültségek 
csúcsértéke és a zsugorkötésből származó feszült­
ségek együttes értéke csak csekély mértékben is, 
de túllépi az anyag folyáshatárát, akkor a defor­
mációkényszert jellemző túlfedési érték az ismé­
telten fellépő kis maradó deformációk miatt el­
veszhet és emiatt az abroncs meglazulhat.
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8. ábra. Az abroncsfelhúzás utáni feszültségek a ,,C” keréknél 
A radiális irányú főfeszültségek

9. ábra. Az abroncslevágás művelete

Bordavastagság
11. ábra. A palástnyomás alakulása a tárcsa bordavastagságától függően

12. ábra. A mért palástnyomás a  túlfedés függvényében
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10. ábra. Az abroncsokban mért húzófeszültségek eloszlása
a) Az ,,A ” kerék esetén
b) A ,,B ” kerék esetén
c) A ,,C,S kerék esetén

A tanulmányban ismertetett mérési eredmények 
alapján azt a következtetést lehet levonni, hogy a 
nem megfelelő borda alakú vagy nem alakhű ke­
réktárcsáknál a keréktest merevsége nem elegen­
dő, és a keréktárcsa már az abroncsfelhúzás ha­
tására is maradó alakváltozást szenvedhet.
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Az au tom atizá lás és az em beri tényezők  szerep e  a távbeszélő-forgalom ban

B O G N Á R  P A L N É

Mai gyorsuló világunkban és gazdasági életünk­
ben az élőszavas érintkezés biztosítása — a távolsá­
gokra való tekintet nélkül — létszükséglet. A nem ­
zetközi áramkörök világrészeket, nem zeteket, kö­
zelben és távolban élő népeket kapcsolnak össze.

Nemzetközi összeköttetések révén biztosítják az 
egymás közötti irform ációáram lást és ennek gyors 
cseréjét. Joggal állíthatjuk , hogy a távközlés ma 
már tú lnő tte  a lokális körzeteket. Nagy kapacitású 
koaxiális kábelek és m űholdak  segítségével m ér­
földek ezreit hidalják á t és néhány szám letárcsá- 
zásával, illetve lebillentyűzésével perceken belül 
távoli földrészekkel lehet kapcsolatokat terem teni.

M agyarország is ennek az állandóan fejlődő vi­
lághálózatnak a része, és a növekvő igények ki­
szolgálása érdekében olyan automata hálózatot kell 
kiépítenie, amely m űszakilag és forgalmilag képes 
a társadalom  információigényét kielégíteni. E fel­
adat megoldása, a nem zetközi és a belföldi távbe­
szélő-hálózat összhangjának biztosítása a szolgálta­
tások nagyfokú koordinálását teszi szükségessé.

A M agyar Posta a IV. ötéves terv során m inden 
eddiginél nagyobb fejlesztést hajto tt végre a veze­
tékes távközlés területén. Megkezdődött a távh ívó­
rendszer kiépítése, am elynek eredm ényeként ma 
m ár az ország 155 helysége — köztük 13 m egye- 
székhely — vesz részt a távhívásiban. Nemzetközi 
vonatkozásban pedig m ár 27 országgal vezettük  be 
a kétirányú  előfizetői távhívóforgalm at, és ezzel — 
Románia, Bulgária és A lbánia kivételével — az 
összes európai országgal autom ata távhívókapcso­
latot terem tettünk.

A távhívás bevezetésének, autom atizálásának még 
a kezdeti időszakában vagyunk, nem rendelkezünk 
átfogó tapasztalatokkal, és így csak közbenső ér­
tékelést végezhettünk. Ennek néhány jellemző ada­
ta a következő.

A távhívásban 1977. év végén Budapesten 269 176 
(86,4%), vidéken 97 461 (46%); országosan 366 637 
(70.1%) állom ás vett részt.

Budapesten megszüntettük a belföldi autom ata 
forgalom időbeli korlátozását, és így lényegében a 
mellékközpontok kivételével, az előfizetők egész 
napon á t igénybe vehetik a távhívószolgálatot.

A nem zetközi távhívásban az előfizetők 52,5%-a 
vesz részt. Ez Budapesten 269 176 állomást (86,4%,) 
vidéken (Balatonföldvár, Siófok) 2159 állom ást 
(1,02%) érin t. A bejövő távhívóforgalom ban orszá­
gosan az előfizetők 80%-a é rh e tő  el.

A számok tükrében is jól lá tható , hogy döntő je ­
lentőségűvé vált a távhívásban részt vevő elő fize­
tők m ennyisége. Vizsgáljuk m eg, hogy ennek a je ­
lentős előfizetési számnak, ille tve telefonállom ás­
nak a forgalom ra — különösen az autom ata fo r­
galomra — milyen a forgalomnövelő hatása, il­
letve hogyan változik a forgalom  összetétele. A 
szemléltetésihez esetenként szám íto tt értékeket is fi­
gyelembe vettünk.

Ha a távhívásnak az összes belföldi forgalom ra 
vetített h a tásá t vizsgáljuk, m egállapíthatjuk, hogy 
az 1977-ben kezdeményezett belföldi forgalom nak

50,1%-a került lebonyolításra a távhívó hálózaton. 
Ez az arány  1976-ban 33,7% volt.

Tisztán a belföldi távhívóforgalmat (impulzus- 
számot) értékelve m egállapíthatjuk, hogy Budapes­
ten 1976. évhez viszonyítva 1977. évben 73,6%-kal, 
vidéken 17,6%-kal és országosan közel 20%-kal 
em elkedett a távhívó impulzusok száma. (Budapes­
ten az impulzusok száma 1976-ban 36 112 824 volt, 
1977-ben 62 697 763. Vidéken 1976-ban 183 585 414 
volt, 1977-ben 201 458 985.)

A belföldi forgalomnál még meg kell említeni, 
hogy a távhívóhálózathoz kezelői távhívó és egyéb 
áram köri megoldásokkal további 166 kézi kapcso­
lású központ kapcsolódik 360 áram kör útján. Az 
ezeken az áramkörökön lebonyolított forgalm at a 
kézi kezelésű szolgálat darab- és percszámánál m u­
ta tjuk  ki (ennek kb. 8%-a), de lényegében a táv­
hívóhálózatot terheli.

A belföldi autom ata távhívás értékeléséhez ada­
lékul szolgálhat még a következő néhány szám­
adat. Ha az előfizetői távhívással lebonyolított for­
galm at kézi kapcsolású rendszerben kellett volna 
kiszolgálni, ehhez — szám ításaink szerint — továb­
bi 496 kézi kapcsolású m unkahelyre lett volna szük­
ség. A m unkáhelyek kiszolgálásához — ún. „beül­
tetési tényezőként” 2-vel száTnolva — 990 kezelő 
kellett volna; és ha még a kapcsolódó területeket 
is figyelembe vesszük, ez a szám 1050—1080 főre 
növekednék.

Ezek a számok bizonyítják, hogy a jelentkező 
forgalm at az automatizálás bevezetése és fejlesz­
tése nélkül lehetetlen lett volna lebonyolítani.

A nem zetközi forgalom alakulásánál még sokkal 
kedvezőbb a helyzet.

1976-hoz viszonyítva, az impulzusok száma 1977- 
ben 58,2% -kal emelkedett. A kézi kezeléssel kapcsolt 
beszélgetésekhez viszonyítva (1976-ban 555 897 da­
rab) közel két és félszerese (1 370 277 db) bonyoló­
dott le 1977-ben előfizetési távhívással. (Ez az adat 
szám ított érték : a nemzetközi impulzusszám — 
102 767 080 — osztva 75-tel).

Meg kell jegyezni, hogy egy-egy viszonylatban 
az összes percforgalom a távhívás hatására 2— 
300%-kal nő tt egyik évről a másikra, ugyanakkor 
a kézi kapcsolású forgalomban a darabszám m ind­
össze 3—4% -kal csökkent vagy stagnált. (Belföldi 
forgalomban évi 6—7%-kal továbbra is növekszik 
az országos darabszám.) Ez a tény elgondolkoz­
tató. M ekkora igény visszaszorításáról lehetett szó, 
ha ilyen nagy volumenű forgalomnövekedés jelent­
kezett?

Röviden áttekintve a belföldi és a nemzetközi 
távhívás alakulását m egállapítható, hogy az emel­
kedő forgalom  m ellett a minőségi és korszerű szol­
gáltatás szinten az automatizálás időszakában a 
helyi, helyközi és nemzetközi hálózat szoros egysé­
get képez. Ha bármelyik szakaszon feszültség, 
fennakadás, vagy üzemzavar keletkezik, az k ihat a 
másik kettőre is.

Az autom atikus hálózat sajátossága, hogy a he­
lyi jellegű meddő forgalom szétterjed® hatású. A
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hálózat végpontjain jelentkező sikertelen hívások 
az egész autom ata hálózatra kiterjednek, a háló­
zat hasznos teljesítm ényét csökkentik, és a szolgál­
tatás minőségét rontják. Megfigyelés szerint a si­
kertelen hívások aránya, sajnos, évről évre nő, ma 
már 1 :7 arányt is regisztrálnak a sikeres hívások 
rovására.

Az em lített sikertelen hívások további elemzése, 
a szükséges „feloldó” intézkedések megtétele — 
amely m ár folyamatosan történik, pl. az alközpon­
tok PBX sorozatának kialakításával, csak távhívást 
fogadó számok kijelölésével, új, korszerű Minox- 
technikával működő tudakozórendszer kiépítésével, 
új és korszerű telefonkönyvek rendszeres kiadásá­
val, főközpontok tú lterhelt csoportjainak forgalmi 
átrendezésével, korszerű üzemteahnika alkalm azá­
sával stb. — égetően szükséges.

A gyors fejlődés olyan nehézségeket is magával 
hozott, hogy a helyes üzemteehnikai alapelvekhez 
képest a tényleges előfizetői arányok kedvezőtlenül 
alakultak (mellékállomás—főállomás arány, fő­
áram köröknél ki- és bemenő fővonali arány). 
Egyes vidéki városokban található olyan távbeszé­
lőközpont-hálózat is, ahol a főállomás—mellékállo­
más arány az 1 :3-at is eléri.

A helyi hálózatok vagy a főiközpontok erős telí­
tettsége m iatt nem kielégítő az alközpontok fő- 
áram köri ellátottsága sem, és sok esetben nem  a 
forgalomnak megfelelő a főáram körök megosztása 
(kimenő, bejövő, kétirányú). A Budapestre bejövő 
belföldi és nemzetközi távhívóforgalom zöme vál­
lalatok, intézmények alközpontjai felé irányul.

A tapasztalatok szerint az alközpontkezelők az 
alközpontból kiinduló forgalmat részesítik előny­
ben az oda érkező hívások fogadásával szemben. 
Ezáltal az egyébként is korlátozott számú alköz­
ponti főáram köröket a kimenő forgalommal fog­
lalttá teszik, s így ez akadályozza az érdekelt alköz­
pontok felé irányuló kül- vagy belföldi távhívó­
forgalom lebonyolítását.

Gátolja a távhívási lehetőségek fokozottabb ki­
használását az a tény is, hogy a vállalatok nem 
gondoskodnak a forgalmi igényeknek megfelelő 
számú alközponti munkahelyről és a szükséges ke­
zelői létszámról. Ebből következük, hogy az alköz­
pontkezelők rendszerint késedelmesen jelentkeznek. 
A sikertelen hívások 60%-a erre  vezethető vissza. Ez 
a jelentkezésre való várakozás meddő forgalmi te r­
helést jelent és feleslegesen, terheli az áram körö­
ket. (Franciaországban például kötelező érvényű 
rendelkezés biztosítja, hogy az alközpont-tulajdo­
nosok a forgalmi igénynek megfelelő számban gon­
doskodnak m unkahelyről, és úgy ültetik  be a ke­
zelőket, hogy a bejövő hívások 80" o-ánál — még a 
főforgalmú időszakban is — 10 másodpercen belül 
történjék a jelentkezés.)

A tapasztalatok szerint, a szűk forgalmi kereszt- 
metszeteken kívül még a téves hívások jelentős 
száma is — műszaki és emberi tényezők m iatt — 
fokozza a helyi hálózat forgalmi túlterheltségét. 
Azon túl, hogy ez bosszantó mind a hívó, mind a 
hívott számára, tovább csökkenti az egyébként is 
tú lterhelt hálózat hatásfokát.

Az említett műszaki és forgalmi intézkedések 
végrehajtásán túl, foglalkozni kell annak a kérdés­

nek a vizsgálatával is, hogy milyen szerepe van 
az emberi tényezőknek  a mai távközlésben.

A távközlési forgalom gyorsan növekvő volume­
ne szükségessé teszi a fokozódó autom atizálást. A 
különböző országok törekvése, hogy a távbeszélő- 
hálózat közös globális távközlő gépezetté kapcso­
lódjék össze, amely lehetővé teszi, hogy az előfi­
zető maga tárcsázhassa helyi, belföldi és nem zet­
közi beszélgetéseit.

A közönséget nem érdekli a gép szerkezete, ha­
nem csak azok a forgalmi lehetőségek, amelyeket 
ez nyújt, és az az em ber—gép kölcsönhatás, amely 
szükséges egy összeköttetés sikeres létesítéséhez. A 
tapasztalat azt mutatja, hogy az előfizetők gyak­
ran nehézségekkel küzdenek a híváskezdem ényezé­
seknél, és az összeköttetés létesítésére irányuló kí­
sérletek nemegyszer sikertelenek.

Köztudott, hogy az autom ata üzemmódban a hí­
vó előfizető maga tárcsázza a hívott eléréséhez 
szükséges számokat. Az autom atizálással az igénybe 
vevőnek nyú jto tt szolgáltatás minősége jelentősen 
megjavul. Az autom ata szolgálat arra  hivatott, hogy 
a kezelő operatív tevékenységének kiküszöbölésé­
vel előtérbe helyezze a távbeszélőt használó ember 
szerepét. I t t  olyan speciális em ber—gép kapcso­
latról van szó, amikor az egész nemzetközi és bel­
földi távbeszélő-hálózatot képzetlen kezelők (ti. az 
előfizetők) milliói irányítják. Egy gép azonban csak 
akkor működik jól, ha megfelelően kezelik és 
irányítják.

Az is igen fontos szempont, hogy az em ber és a 
gép „m egértse” egymást és Harmonikusan működ­
jék együtt. Ezért lényeges az emberi tényezők vizs­
gálata, az információs igény felmérése, a telefont 
igénybe vevők megfelelő tájékoztatása.

A helyes em ber—gép kapcsolatnál a legfonto­
sabb a megfelelő emberi szokások kialakítása. Ez 
csak következetes nevelés, propaganda ú tján  lehet­
séges. Ennek során a felhasználók megismerhetik 
a helyes távbeszélési gyakorlatot, a készülékek, a 
telefonkönyv használatát, a jelzések értelmezését. 
Akkor, am ikor egy nemzetközi vagy belföldi táv­
hívásnál a hívó kezdeményező többféle jelzőhang­
gal találkozhat, 8—15 szám tárcsázására kerül sor, 
nem közömbös, hogy ezt m ilyen felkészülten fo­
gadja, és hívása hányadik kísérletre lesz sikeres.

Röviden három  olyan problém át em lítünk, ame­
lyek az előfizető viselkedését befolyásolják, és a 
sikeres hívások szám ának alakulására is hatással 
vannak:

— az eljárások szabványosítása és egyszerűsítése;
— könnyen értelmezhető, rövid információk;
— sajátos szolgáltatások, amelyek megkönnyítik 

a telefon használatát vagy új igényeket elé­
gítenek ki.

A z e lj á r á s o k  s z a b v á n y o s ítá s a  é s  e g y s z e r ű s ít é s e

Gazdasági okokból utópia lenne a m ár felszerelt 
berendezések alapvető m egváltoztatására gondolni 
csak azért, hogy a közönség feladatát egyszerűsít­
sük —• esetleg még bosszankodhat is a látszólag ér­
telm etlen változtatás m iatt. De a régi készülékek 
elavulnak, és ezeket fokozatosan m odernebb bérén-
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dezésekkel lehet felcseréni. Nemzetközi m egálla­
podásokkal arra  kell törekedni, hogy szabványo­
sítsanak bizonyos, a használó szám ára lényeges be­
rendezési jellemzőket úgy, hogy az em bereknek ne 
kelljen eltérő eljárásokat alkalm azniok attól a hely­
től függően, ahonnan és ahová beszélni kívánnak.

Lehetővé kell tenni alacsony áron új — egysé­
ges szempontok szerint k ia lak íto tt — berendezések 
előállítását és gyors elterjesztését. Például célsze­
rű  lenne első lépésként a hangolk szabványosítása 
— tárcsázási, csengetési, foglaltsági, torlódási és 
titkossági hang.

A hangok különbözősége az egyes országokban 
m egzavarhatja a híváskezdeményezőket, mivel té­
vesen értelmezhetik azokat. Helyesen tárcsázott be­
szélgetéseket idő előtt bonthatnak, és ezzel növe­
kedni fog a távbeszélő-hálózat felesleges terhelése.

Könnyen értelmezhető, rövid információk

Híváskedvezményezéssel kapcsolatos nehézség
A sikertelen nemzetközi hívások fő oka az, hogy 

8— 15 számot kell letárcsázni rövid idő alatt, és a 
hívók kevés tapasztalattal rendelkeznek még.

A legtöbb országban csak egy tárcsázási hang 
van, amely jelöli, hogy el lehet kezdeni a hívást, de 
néhány országban — így nálunk  is — várni kell 
egy második tárcsahangra. Azok, akik hozzászok­
tak  a „két tárcsahanghoz”, h iába várnak a m áso­
d ik ra; azok, akik az „egy tárcsalhangos” rendszert 
ismerik, sikertelen hívást kockáztatnak.

Ahhoz, hogy valaki képes legyen bármilyen h í­
vást lebonyolítani, egyebek közt tudnia kell, mi­
lyen számokat tárcsázzon, hogyan tárcsázzon és ho­
gyan értelmezze a világ különböző részeiről érkező 
hangokat.

Jelenleg minden igazgatás m egkísérli a távbeszé­
lőt használóknak a szükséges inform ációk m egadá­
sát a helyi adottságoknak megfelelően. Ez közel 
sem  egységes és nem  tekinthető nemzetközi érvé­
nyűnek. A problém át egységesen és nemzetközi 
szinten kell tanulm ányozni és megoldani, általános 
irányelvek alapján; ezzel biztosítva, hogy m inden­
ki a világ bármely részén azonos feltételek mellett 
távbeszélhessen, m int hazájában.

A z előfizetők felsorolása a nyilvános távbeszélő­
névsorokban

Egy-egy ország góckörzetekre és névsor szerinti 
terü le tk re  van felosztva, amelyek egy nagyobb 
számozási terület részei lehetnek (m int Észak-Ame- 
rikában), vagy m agukban foglalhatnak több szá­
mozási körzetet, alfabetikus helységfelsorolással, 
m in t Németországban, Hollandiában vagy Svéd­
országban. A különbségek azokból a meggondolá­
sokból erednek, amelyek alapján az országos háló­
zat autom atizálását elvégezték.

Az előfizetők rendszerint annak  a körzetnek, 
helységnek a telefonnévsorát kap ják  meg, ahol lak­
nak. E körzeten kívüli személyekre vonatkozó in­
form ációk megszerzéséhez több névsorra van szük­
ség, vagy fel kell hívni a tudakozókezelőt. Ezért 
nagyon fontos a m odem  technikával működő or­
szágos tudakozószolgálat kialakítása, a pontos, gyors^ 
információ. A könnyen elérhető, rövid és érthető

információnak különösen nagy jelentősége van a 
nyilvános állomásokat igénybe vevő felek számára.

Pénzbedobós telefonokhoz tájékoztatás
Pénzbedobós készülékek számos változatát hasz­

nálják, és ezek különböző elvek alapján csoporto­
síthatók: pl. a használható érm éket tekintve, vagy 
m ikor és hogyan kell az érm éket bedobni stb. 
G yakran több típus is előfordul egy-egy kis terü ­
leten. Igaz, hogy vannak a fülkékben nyom tatott 
tájékoztatók vagy piktogram ök, mégis az üzemi 
statisztikák még m indig magas h ibaarányt m utat­
nak, m ert az em berek nem  olvassák vagy helyte­
lenül értelmezik ezeket.

A külföldiek részére gyakran a pénzbedobós te­
lefonkészülék az első találkozás egy idegen ország 
telefonrendszerével. Ezért is fontos, hogy a tá jé­
koztatók egyszerűek és érthetők legyenek m inden­
ki szám ára, ne csak találgatni kelljen a valószínű 
eljárást.

Eddig a tervezők főleg a technikával és gazda­
ságossággal foglalkoztak, és nem  gondoltak az 
em beri tényezők szerepére és hatására. Az elektro­
nika fejlődése révén m odernizálni lehetett a tele­
fon szerkezetét, azonban ennek során meg kell kí­
sérelni a telefont „em berivé” és könnyen használ­
hatóvá tenni. Érthető utasításokat kell a telefonfül­
kékben elhelyezni, de leíró szöveg helyett elő­
nyösebb lenne az egymást követő m űveleteket m a­
gától értetődő piktogram ök sorozatán keresztül be­
m utatni. Ezen a téren kísérletek folynak, és min­
den rem ény megvan rá, hogy ham arosan olyan 
eredm ények születnek, amelyek alapul szolgálhat­
nak m inden ország számára.

Propaganda a hírközlés területén
Á ltalában minden országban a postaigazgatások 

a sajtó t, rádiót vagy televíziót használják fel a 
propagandára. Ezen keresztül jelentik be egy-egy 
új szolgáltatás bevezetését, ennek előnyeit, felhasz­
nálhatóságát.

Magyarországon a távközlés terén ezt a lehető­
séget még nem használjuk ki kellő m értékben. Szí­
nes, udvarias hangú propagandaanyagok segítsé­
gével hatásosan lehetne a nagyközönség távközlési 
igényeit fejleszteni.

A z előfizetők oktatása
Némely országban kiváló eredm ényeket értek el 

azzal, hogy a gyerm ekeket az iskolában megtaní­
to tták a telefon helyes használatára. A gyerekek 
nagy érdeklődést tanúsítanak a távbeszélő iránt, 
és ez jó módszernek látszik a későbbi felhasználók 
hatékony nevelésére. Az iskolák is — sajnos, nem 
nálunk — kezdik felismerni, hogy a telefonálás is­
m erete is hozzátartozik az általános ism eretanyag­
hoz, am elyet oktatni kell.

Üj lehetőségek bevezetése
A m odern telefonrendszerek számos új szolgál­

tatás bevezetésére adnak lehetőséget, amelyek a 
telefon használatának egyszerűsítésére vagy rejtett 
igények kielégítésére irányulnak. Például:
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— a nyomógombos hívás (a tárcsázást könnyeb­
bé és gyorsabbá teszi;

— rövidített tárcsázás a gyakran hívott felekkel 
(programozott hívóművek hálózata);

— betárcsázás vállalati mellékállomásokhoz a 
kapcsoló-kezelő közreműködése nélkül;

— különböző fajta hívásátvitel, „kövess engem ” 
hívások, hívások újra  kapcsolása más telefonhoz, 
ha az állomás foglalt vagy nincs válasz. Nagyobb 
számú hívás olyan beszélgetést eredményez, amely 
csökkenti a nem fizetett sikertelen hívásokat és nö­
veli az áram kör elérhetőségét;

— autom atikus visszahívás, ha az előfizető sza­
baddá válik, ami csökkenti az ismételt hívási kí­
sérletek számát;

— várakozó hívás jelzése beszélgetés alatt;
— különböző fa jta  vonallblokkolás és elsőbbség;
— adatátvitel, közönséges telefonok és számító­

gépek között.

A felsorolt szolgáltatásokat csak kellő előkészí­
tés után, nagy körültekintéssel lehet a hálózatba 
bevezetni, mivel ezek újabb feladatokat hárítanak 
át, és nagyobb szakértelmet, ráterm ettséget kíván­
nak meg az emberéktől.

Kísérletekkel és helyszíni próbákkal kísérelik 
meg felderíteni az emberek szolgáltatások iránti 
igényét és reagálását, és ezek alapján döntenek 
egy-egy új szolgáltatás bevezetéséről. Ezt a kérdést 
azonban nem lehet csak az igény oldaláról vizsgál­
ni, hanem  gazdasági és technikai szempontból is 
elemezni kell.

A régi központúk általában nem alkalmasak 
újabb szolgáltatás bevezetésére. Ezeket jelentősen 
át kell alakítani vagy cserélni kell. Ez minden 
esetben jelentős költségráfordítással jár, és ez a 
többletköltség kihat a szolgáltatás díjazására is.

A jövőben a következő szolgáltatások bevezeté­
sére kerülhet sor (az elektronikus központok m eg­
jelenése után):

— billentyűs készülék biztosítása, rövidített 
hívószám, visszahívás kezdeményezése, h ívásirá­
nyítás, átadás stb.

Bizonyos szolgáltatásoknál (rövidített szám al­
kalmazása, beszédátvitel, prioritás, vonalblokkolás 
stb.) további vizsgálat szükséges még annak meg­
állapításához, vajon a felhasználók képesek-e az 
önkiszolgálásra, vagy továbbra is a fenntartó  sze­
mélyzet beavatkozására van szükség.

★
A hum án fak tor kérdésével m int új tudom ány­

ággal — foglalkozik a N em zetközi Távíró és Távbe. 
szelő Tanácsadó Bizottság. Az ennek keretén belül 
folytatott tanulm ányok m egállapítása szerint az 
emberi tényező  szerepének m eghatározásához leg­
célszerűbb kérdőíves vizsgálati módszert alkal­
mazni. Külön eljárás tartalm azza mindazokat a 
kérdéseket, amelyekét kérdőívek útján lehetőleg 
több száz előfizetőnek célszerű feltenni. Az előfi­
zetők válaszai alapján behatárolhatók azok az 
okok, amelyek nehézséget jelentenek a távhívó­
hálózat igénybevételénél.

Az előfizetőik válaszaiból a posta egyúttal meg­
tudja azt is, hogy m ilyennek ítélik meg az igénybe 
vevők a távhívószolgálat minőségét. Ezzel az előfi­
zetők segítséget nyújtanak  ahhoz, hogy a posta he­
lyesen határozhassa meg azokat az intézkedéseket, 
amelyeket célszerű m egtenni annak érdekében, 
hogy fokozódjék a távhívóhálózat kihasználtsága, 
csökkenjenek a meddő hívások, javuljon a szolgálta­
tás minősége. A bizottság erre való ajánlásait 
a Magyar Posta is elfogadta és alkalm azását m eg­
kezdte.

EGYESÜLETI HÍREK

( F o l y t a t á s  a  4 9 5 .  o l d a l r ó l . )

— DR. OLASZ NÁNDOR (PKKB) polgári elnökhe­
lyettes

— DR. GÁSPÁRDI LÁSZLÓ (Fővárosi Főügyészség) 
osztályvezető ügyész

I. Munkabizottság
Előadó: DR. TÓTH SÁNDOR (Legfelsőbb Ügyészség) 
csoportvezető ügyész
Korreferensek:
— DR. BENCSINA FERENC (Fővárosi Főügyészség) 

közi. osztályvezető ügyész
— DR. GÁBOR LÁSZLÓ (Fővárosi Bíróság) tanács­

elnök
— DR. SZALAY DEZSŐ r. alezredes, a BRFK Közi. 

Rendészet vezetője
— DR. VÁRI LÁSZLÓ r. százados, a BRFK Közi. 

Rendészet osztályvezetője

II. Munkabizottság
Előadó: DR. ISPÁNOVITS IMRE (Állami Biztosító 
Gépjárműbizt. Főoszt.) vezetője

Korreferensek:
— DR. CSUKA GYÖRGY (Bp-i Gépjármű Kárren­

dezési lg. Jogügyi Oszt.) osztályvezető
— DR. NAGY ATTILA (Szeged) vezető jogtanácsos
— DR. FARKAS ISTVÁN budapesti ügyvéd
— DR. CSIKY ANTAL r. százados, OKBT Titkárság 

vezetőhelyettese

Október 5.
I. Munkabizottság
Előadó: DR. PELBÁRT JENŐ r. alezredes (BM)

DR. OROSZ MIKLÓS r. alezredes (BM)
Korreferensek:
— DR. DALLOS GYÖRGY orvos ezredes,
— CSERÉNÉ CZÉGÉNY JŰLIA r. százados (BRFK),
— KOLIP GYULA r. alezredes (Siófok. Járási és 

Városi Rendőrkapitányság),
— DR. GAUG KÁROLY r. őrnagy (BM),
— DR. MOLNÁR SÁNDOR r. százados (BM)

II. Munkabizottság
Előadó: DR. ANDRÓCZKY LÁSZLÓNÉ (Legfelsőbb 

Bíróság)
( F o l y t a t á s  a z  5 1 8 .  o l d a l o n )
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A villam osközlekedés kialakulása és fejlődése Szegeden
K E L L E R  L Á S Z L Ó

Szeged földrajzi helyzete következtében a dél­
keleti országrész gazdasági és kulturális központ­
ja. Az 1879-es tiszai árvíz u tán épített körtöltés a 
várost körülzárta, és lakóházépítésre szolgáló sza­
bad terület csak korlátozott mennyiségben állt ren ­
delkezésre. A külső körülm ény okozta azt a fu r­
csa helyzetet, hogy a lélekszám az ötvenes években 
nem  sokkal halad ta tú l az 1910. évit.

A nagyvárossá alakulást közigazgatási in tézke­
dések is elősegítették. 1972-ben Algyőt, G yálarétet, 
Kiskundorozsmát, Szőreget, Tápét Szegedhez csa­
tolták, és így mezőgazdasági területe jelentősen bő­
vült. Zárt földrajzi helyzete ellenére a felszaba­
dulás előtt a vidéki városok között lélekszámban 
és rangban első volt. Az elm últ három  évtized alatt 
nem  Szeged veszített jelentőségéből, hanem  Mis­
kolc, Debrecen és Pécs nőtt fel hozzá.

A város vasutat 1854-ben kapott, am ikor a Kis­
kunfélegyháza—Szeged közötti szakaszt üzembe 
helyezték és így lé tre jö tt az ország fővárosával a 
közvetlen kapcsolat. A Tisza pályaudvar mellett 
ép íte tt vasúti híd 1856. évi m egnyitása u tán  az 
Osztrák Állam vaspálya Társaság vonalát tovább 
építette Temesvár irányában. Az Alföld—Fiumei 
Vasúttársaság 1869-ben a forgalomnak á tad ta  Sze- 
ged-Rókus állomását, ahonnan a vonatok Szabadka 
és Zombor felé közlekedtek, m ajd 1870-iben tovább 
épü lt e vonal Békéscsaba irányában. Ű jabb vasút­
építést 1882-ben az A rad—Csanádi V asúttársaság 
kezdeményezett. M agyarországon elsőként itt épült 
olcsó és korszerű helyiérdekű vasút, amely Makón 
keresztül Arad felé biztosított eljutást.

A vasútállomások a lakott területtől viszonylag 
távol épültek, és így sürgető feladatként jelentke­
zett a helyi közlekedés megindítása. A Széchenyi 
té r—Tisza pu. között 1857. március 6-án, 1,7 km - 
es vonalon, két kocsival om nibusz-közlekedést szer­
veztek. A magas viteldíj ellenére (nappal 12, este 
16 krajcár) m ár az első évben 58 ezren vették 
igénybe a járatokat.

A fejlődő város közlekedését az omnibusz sem 
mennyiségi, sem minőségi szempontból nem  tudta 
kielégíteni; így a tiszai árvizet követő újjáépítés 
idején felvetődött a lóvasút létesítésének gondolata. 
A tárgyalások eredm ényeként 1884. június 29-én 
m egindult az első já ra t. Az átadás idején a két pá­
lyaudvart összekötő és a városközponton áthaladó 
kettős vágányú fővonal mellett három  szárnyvona­
lat (Gizella tér—T eher pu., Széchenyi té r—Szesz­
gyár és a Tisza-parton), valam int a Takarékpénz­
tá r utcában összekötő vágányt építettek, 9,7 km 
hosszban.

A normál nyom távolságú hálózaton a forgalom 
20 lóval, 7 személykocsival, 2 gőzmozdonnyal (60 
LE teljesítményű) és 4 ny ito tt fékes teherkocsival 
indult. A sínpályás közlekedési eszköz sikerét bizo­
nyítja , hogy az om nibusz a legnagyobb forgalmú 
évében (1875) 94 ezer u tast szállított, a lóvasúti já r­
m űveken már 1885-Jben 323 ezren utaztak. Az om­
nibusz-közlekedés 1889-ben megszűnt. A lóvasúf

teherszállítást is végzett, és a vasúttól távol települt 
szeszgyárba, valam int a Viktória malomba továb­
bította a vasúti kocsikat. Az áruforgalom  volume­
ne 1885-ben 71 ezer tonna volt.

Az ezredfordulóra a lóvasút Szegeden is elérte 
teljesítőképességének határát. (1900-ban 100 248
m enetben 768 ezer fő utazott és 97 ezer tonna áru t 
mozgattak.) Az igények alapján, kétéves előkészítő 
m unka után, a belga érdekeltségű Szegedi Közúti 
Vaspálya Rt. (SZKV) 1899-re elkészítette a hálózat 
villamosításának tervét. A város vezetői az új 
üzemmódtól idegenkedtek, és így csalk hét év m úl­
va, 1906. április 24-én tűzték ki a közigazgatási be­
járást. A társaság jogos kérelmét elutasítani nem 
lehetett, ezért a kereskedelemügyi miniszter 1907. 
január 18-án, 922. sz. engedélyokiratával hozzájá­
ru lt a villamosításihoz.

Az építési m unkák üteme gyors volt, és 1908. jú ­
lius 1-én m ár villamos közlekedett Szegeden. A 
vonalvezetés a m aitól eltért. A kettős vágányú fő ­
vonal a Rókus MÁV állomástól a Kossuth Lajos 
sugárúton, a Széchenyi téren, a Kelemen, a Köl­
csey és Kárász utcákon, a Dugonics téren, a Jókai 
utcában, a Boldogasszony (Április 4.) sugárút és a 
Vaspálya, valam int a Galamb utcák érintésével a 
Tisza MÁV állomáshoz vezetett.

A Széchenyi téren  volt a végállomása a Vörös­
m arty, Batthyány, Szentgyörgy (Magyar Tanácsköz­
társaság) utcákon és a Vásárhelyi (József Attila) 
sugárúton a Felsővárosi Népkertig húzódó egyvá­
gányú szárnyvonalnak. A másik forgalomgyűjtő 
csomópont a Dugonics térre került, és innen a Kál­
vária (Toibuchin) utcán keresztül a Belvárosi te­
metőig, valam int a Petőfi Sándor sugárúton a Köz- 
vágóhídig vezetett szárnyvonal. A Gizella (Aradi 
vértanúk) térről kiindulva a Tisza Lajos (Lenin) 
körúton a Kossuth Lajos sugárútig üzemi célokat 
szolgáló összekötő vonal létesült.

Az építés során a társaság jogot nyert, hogy a 
Tisza Lajos körúton és a külterületi vonalrészeken, 
valam int a Tisza-parton haladó közúti vasúti ra ­
kodóvágányon a teherszerelvényeket gőzerővel to­
vábbítsa. A vonalak építési hossza 1908 végén 15,9 
km volt. A Széchenyi térről a Koltai Albert (Kál­
lai Ödön) utcán és a Tisza-hídon keresztül az Er- 
zsóbetligethez (Újszeged) vezető 1,7 km-es vonalat 
1909-ben helyezték üzembe. A 3,3 millió К  ráfor­
dítással létrehozott 17,7 km építési hosszú hálózat­
ból 6,2 km villamos üzemre, 8,3 km villamos és 
gőzüzemre, míg 3,2 km  csak gőzüzemre volt be­
rendezve.

A város belső területén a betonágyazatra helye­
zett és kockakővel burkolt felépítményt 33,6 kg/m- 
es (vasúti "kocsikkal bejárt szakaszokon 58 kg/m- 
es) Phönix rendszerű nyomcsatornás sínszálakból 
készítették. Az önálló pályarészek 23,6 kg/m-es 
Vignol típusú keresztaljas vágányokkal épültek. 
Nyílt vonali ívet 20 m -nél — vasúti kocsikkal hasz­
nált szakaszokon 70 m-nél — kisebb sugárral nem 
építettek.
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A közúti rendszerrel villamosított hálózaton a 
m unkavezetéket 8 mm átm érőjű kemény rézhuzal­
ból, a tápvezetéket pedig 6, illetve 8 mm-es rézhu­
zalból szerelték. A felső vezeték általában egy- 
vagy kétkarú  konzolos vasoszlopokra került, a bel­
városban pedig az úton átfeszített acélhuzalra erő­
sítették.

A vontatási energiát az SZKV saját — 670 kW  
teljesítm ényű  — áramfejlesztő berendezéssel bizto­
sította. A Rókus pu. m ellett létesített forgalmi te­
lepen az 550 V feszültségű vontatási áram ot ter­
melő gép- és kazánház m ellett 1269 m 2 alapterü­
letű, 55 járm ű tárolására alkalmas kocsiszín is 
épült. A forgalmi telep felszereltségét tekintve a 
vidéki közúti vasutak legkorszerűbb létesítménye 
volt.

A villamos üzem a győri RÁBA Vagongyár által 
készített azonos építésű 25 kismotor- és 6 pótko­
csival indult. A 25 LE teljesítményű „D—54” jelű 
Siemens-Schuckert vonómotorok a pótkocsis üzem 
bevezetését nem tették  lehetővé. A járm űállom ány 
1909-ben a m ár korábban Győrben m egrendelt 8 
nyitott és nyári használatra alkalmas pótkocsival 
bővült.

A m enetdíjakkal kapcsolatban az engedélyokirat 
kötelezte az SZKV-t, hogy az állandó alkalmazás­
ban álló m unkások részére a m egállapított d íjté­
tel u tán szám ított 40%-os mérséklésű hetijegyet, a 
tanulók részére pedig 33%-os kedvezménnyel havi­
jegyet rendszeresítsen.

Az első világháborút megelőző gazdasági fellen­
dülés az SZKV üzemvitelét kedvezően érintette. Az 
utasszám 1910-4ben 3,5 millió volt, több m int há­
romszorosa a lóvasút által 1907-ben elért legna­
gyobb — 1,1 milliós — teljesítménynek.

A belváros és Tisza pu. közötti fő utasáram lási 
irányban 1912. október 11-én az SZKV új viszony­
latot helyezett üzembe. A kocsik a pályaudvartól a 
Gizella térig a fővonalon haladtak, m ajd a Tisza 
Lajos körúton levő egyvágányú, üzemi célokat szol­
gáló vonalon folytatták az u tat a Vásárhelyi sugár- 
útnál létesített külső végpontig. (A Tisza Lajos kör­
út Kossuth Lajos és Vásárhelyi sugárú t közötti sza­
kaszán az összekötő vágány 1911-ben épült. (A Fel- 
sc-Tisza-parti ■— korábban csak tehervonatokkal be­
já rt — vonal villamosítását elvégezték, és ezen 
az útirányon is m egindult a személyforgalom.

A férőhely kínálat bővítésére 1911-ben négy pót­
kocsiba vonómotort szereltek, m ajd 1913-ban a fő­
városi Schlick Gépgyártól, a Budapesti Városi Vil­
lamos Vasút részére készült ,,H” típussal egyező 
nyolc motor- és hat pótkocsit vásároltak. A hajtást 
,,D 80” jelű, 2 X 35 LE teljesítm ényű vonómotor 
biztosította. Az új járm űvekkel a nagy forgalmú 
fővonalon bevezették a pótkocsis üzemmódot. A 
két végponton a hurokvágány hiánya az M +  P 
vonategység m enetenkénti szétbontását és a mo­
torkocsik átcsatolását tette szükségessé.

A háborús években fejlesztési lehetőség nem volt, 
és a vasútüzemben fekvő vagyon megóvása is ne­
héz feladatot jelentett. A személyzet, a fontosabb 
anyagok és alkatrészek hiánya gátolta a fenn tartá­
si-karbantartási m unkát. A nehézséggel akkor kel­
lett az SZKV-nak szembe néznie, am ikor a forgal­
mi teljesítm ény számottevően növekedett. (1915-

ben 7,5 millió u tast szállítottak és 72 ezer tonna 
áru t továbbítottak.)

Az első világháború végén Újszegedet az akkor 
alakult Szerb—horvát—szlovén Királyság hadse­
rege megszállta. Az 1884/1885-ben épült Tisza-hí- 
don a vágányokat felszedték. A híd avult m űszaki 
állapota a politikai viszonyok rendezését követően 
sem tette lehetővé a villamosközlekedés ú jraind í­
tását.

A trianoni országhatár a belső piacot lényegesen 
szűkítette. Az agrár jellegű ország gazdaságát hosz- 
szan tartó  infláció sújtotta. A tőkehiány a közúti 
vasút leromlott műszaki állapotának gyors helyre- 
állítását nem  te tte  lehetővé. A gazdasági élet stag­
nálása következtében a villamoson utazók száma 
még 1925rben is csak 2,6 millió fő volt; így a sze­
mélyszállítás volumene nem  érte  el a villamosítást 
követő első teljes üzleti év forgalmát.

A jelentkező pénzügyi gondok áth idalására a 
cégtől 1924-ben a miskolci és 1926-ban az újvidéki 
közúti vasút egy-egy m otorkocsit megvett. Igény­
bevétel hiánya m iatt 1926-ban a Tisza Lajos kőr­
útról a Tisza pu.-ig járó  közvetlen viszonylat meg­
szűnt. Az újszegedi vonalrészen a vágányokat 
1926-ban felbontották. A városi döntésre a vissza­
nyert síneket a felsővárosi vonal Petőfi telepig 
való meghosszabbításához és az Alsó-Tisza-parton 
a teher pu.-ból kiágazó rakodóvágány építéséhez 
használták fel.

Az Újszegeden élők többször kezdeményezték a 
vonal újjáépítését. Az SZKV a jogos kérelem  alap­
ján tervbe vette a m unka elvégzését, de a város az 
építést csaík olyan feltétellel engedélyezte, hogyha 
a társaság megfelelő pénzösszeggel hozzájárul a 
Tisza-híd megerősítéséhez. Az anyagi gondokkal 
küzdő SZKV-nak erre nem volit lehetősége. (Áthi­
daló megoldásként a városi autóbuszüzem a h a r­
mincas évek elején Tisza pu. és Újszeged között 
villamospótló autóbuszjáratot szervezett. A kocsik 
félóránként követték egymást, a m enetjegy 16 fil­
lérbe került.)

A húszas évek közepére az eredeti beépítésű vá­
gányok felújítása elkerülhetetlenné vált. A sínszá­
lak kopása elérte az üzemveszélyes szintet, jelentős 
hosszban balesetveszélyes fekszint- és irányhibák 
voltak. A korlátozott anyagi lehetőség m iatt a 
munkával 1935-re készültek el. A vágányok közel 
75%-át cserélték. A forgalom gyorsítása érdekében 
a könnyű Phönix rendszerű nyom csatornás sínek 
helyett hasonló típusú, de nehezebb (57,55 kg/m-es) 
felépítm ényt építettek a pályába.

A korszerűsítés során a fővonal vezetését módo­
sították. A Kölcsey utcától a Gizella térig  szűk 
belterületi utcákon (Kárász utca—Dugonics té r— 
Jókai utca) kanyargó szakaszát elbontották, és a 
vágány 1927 tavaszán a Zrínyi utcába került. Az 
építés során először Szegeden készült el ún. felfu tó  
betéttel ellátott vágány szer elés. Az új eljárás a 
kocsik nyugodt já rásá t biztosítva m egszüntette a 
keresztezéseknél korábban meglevő zökkenőt.

A felú jítást követően a hálózat építési hossza
17.2 km -re változott, amelyből 14,6 km  volt sze­
mélyforgalomra berendezve. Kettősvágány 4,1 
km-en épült. A pályahosszból 2,8 km  vízszintesen,
14.2 km  emelkedésben haladt; a legnagyobb emel­
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kedés 26%0-es. A vágányok összes hossza 25,5 km 
volt; ebből 4,3 km  pályaudvaron és kitérőben 
épült. A kitérők szám a 64 volt. A forgalom  73 meg­
állóhelyen bonyolódott, amelyből 5 várócsarnok­
kal is el volt látva.

A húszas évek közepén a tervek között járm ű­
korszerűsítés is szerepelt. Hat kism otorkocsit pót­
kocsivá alakítottak. A felú jíto tt m otorikus berende­
zés az 1913-ban beszerzett pótkocsiba került. A gé­
pes kocsik állom ánya nem változott.

A személyforgalom jelentősebb növekedését a 
két háború között a dolgozók keresetéhez viszonyí­
to tt magas viteld íj is gátolta. A harm incas évek 
elején az átszállójegy ára  24 fillér volt, ugyanak­
kor több szakm ában a m unkások 14—16 filléres 
órabérért dolgoztak. Az utasszám a tőkés term e­
lési mód nagy gazdasági válsága idején tovább 
csökkent, és 1935-ben a 2,1 m illiót sem  érte  el. A 
társaság az üzleti évek sorát h iánnyal zárta. A fenn­
tartási m unkák színvonala csökkent. A nagym érvű 
elhasználódás m iatt 1935-ben négy m otor- és egy, 
m ajd 1940-ig további öt pótkocsit selejteztek.

Az SZKV a forgalm i igényékhez viszonyítva férő­
helyfelesleggel rendelkezett, és 1938-ban kettő, 
1941-ben egy m otorkocsit Miskolcra kölcsönzött. A 
járm űvek m otorikus berendezését 2X40 LE-s, 
„ТВ—5” jelzésű vonóm otor beépítésével a bérlő 
vasút korszerűsítette. A kocsik 1943-ban kerültek 
vissza Szegedre.

A második világháború időszakában az utasszám 
em elkedett. 1943-ban 10,1 millió fő utazott villa­
moson, és így m egközelítették az 1918-ban elért
11,2 milhós addigi legm agasabb értéket. Az egy 
fő re  jutó évi utazások szám a a villam osvasúttal ren ­
delkező vidéki városok közül ennek ellenére itt volt 
a legalacsonyabb (Pécsett évi 190, Debrecenben 
170, Miskolcon 110, Szegeden csak 70 utazás ju to tt 
1943-ban egy lakosra).

A  pénzügyi gondok m iatt 1940-ben a cég saját 
áramtermelő berendezését a Szegedi Konzervgyár­
n ak  átadta, és a vontatáshoz szükséges energiát 
ezután a Központi Gáz- és Villamossági Rt. tele­
péről vásárolta.

A  'harci cselekmények következtében a villamos- 
vasú ti hálózatot, a berendezési és felszerelési tá r­
gyakat jelentős k á r nem  érte. Az újjáépítést rövid 
idő a la tt elvégezték, és a négy vonalon (1-es Rókus 
pu.—Tisza pu., 2-es Petőfi telep—Vágóhíd, 3-as 
Somogyi utca—Köztemető, 4-es Anna kú t—Somo­
gyi telep) a forgalom m egindult. Az államosításig 
jelentősebb változás a közúti vasútnál nem  történt.

A  fordulat évét követő társadalm i-gazdasági fe j­
lődés Szegeden is növekvő igényt tám asztott a vil­
lamosközlekedéssel szemben. A gazdasági élet s ta ­
bilizációja, a foglalkoztatottság növekedése, a meg­
élhetéshez szükséges m inim um  m indenki számára 
való biztosítása és a villamosközlekedés alacsony 
v iteld íja  következtében az utasszám  em elkedett, és 
1950-ben 12,1 millió fő t szállítva, az eddigi leg­
m agasabb teljesítm ényét é rte  el.

A m agánérdekeltségű társaság állam osítása után,
1948-ban új tanácsi irányítású  vállalatot szervez­
tek, am ely először Szegedi V illamosvasút (SZVV), 
m ajd  Szegedi Közlekedési Vállalat (SZKV) néven 
m űködött. A vállalat építési-beruházási programjá­

ban a fenntartási-karbantartási m unkában jelent­
kező elm aradás felszámolása, új vonalak építése és 
a járm űállom ány korszerűsítése, illetve bővítése 
szerepelt.

Az ú jjáép ített Tisza-hídon át Újszegedre 1948- 
ban ism ét m egindult az 5-ös járat. A híd tervezé­
sénél csak egyirányú közúti vasúti pálya elhelyezé­
sével számoltak, így a fejlesztés lehetőségét kizár­
ták. A keskenynyomtávolságú Gazdasági Vasút 
Roosevelt tér—Á trakó pu. közötti 2 km-es szaka­
szát városrendezési okból 1950. m ájus 14-én fel­
számolták. A felú jíto tt Alsó-Tisza-parti rakodóvá- 
gány, valam int 1,1 km  új szakasz építésével 1950. 
március 2-án Teher pu.— Marx tér útvonalon 6-os 
jelzéssel ú j járat indult. A vonal forgalma piaci 
napokon volt jelentős, am ikor a környező tanyák­
ról érkező vásári (bátyus) utasokat szállította.

Kiskundorozsma  lakói m ár a háború előtt szor­
galm azták a tem etői szárnyvonalnak a községhez 
vezetését. A megvalósításra az államosítás után 
került sor. Az építés jelentős földm unkával járt, 
több m űtárgyat, 500 fm zárt csatornát és zsilipes 
átereszt is létesítettek.

A főváros irányába haladó MÁV-vonalat szint­
ben keresztező 7-es viszonylatot 1950. december 
20-án helyezték üzembe. A  belső végpont a Rókus 
Kórház szomszédságába került. (Az átszállási le­
hetőséget it t  biztosították a fővonalon közlekedő 
szerelvényekre.) A Jarát a Boros József utca— 
M arx té r—Tolbuohin sugárút közötti szakaszán a
6-os, m ajd tovább a Belvárosi temetőig a 3-as vi- 
szopylattal közös pályán haladt. A község központ­
jában épült külső végpontját 5,2 km -es új pályán 
érte el. A hivatásforgalom ban utazók m ellett az űj 
viszonylatot a piacra igyékvők is jelentős számban 
vették igénybe.

A Ságvári-telepzn  élők kérésére a várost északi 
és délnyugati irányban átszelő vonal a közvágó- 
hídtól a Petőfi Sándor sugárúton tovább épült. Az 
új végpont a sugárú t és a fővárosba vezető vas­
útvonal szintbeli találkozásához került.

A hálózatfejlesztések következtében a vonalak 
építési hossza 1950 végén 29,1 km -re változott. Az 
utaskiszolgálás javítására 1950-ben az SZVV az esti 
üzemidőt 21.30 helyett 23.00-ig m eghosszabította; 
így a délutáni m űszakban dolgozók villamossal is 
elju thattak  lakóhelyükre.

A növekvő utasforgalom  m iatt a férőhelykínálat 
növelése indokolt volt, A pótkocsis üzemmód k iter­
jesztése, valam int az új vonalak járm űigénye mi­
att a kocsiparkot bővíteni kellett. A z  iparvállalatok 
gyártókapacitása új járm űvek beszerzését nem  te t­
te lehetővé, így Szegedre is a fővárosban selejte­
zett, de még használható kocsik kerültek. Az állo­
m ány heterogén összetétele — egyidőben több mint 
10 különböző típushoz tartozó járm ű is közlekedett 
a városban — mind a forgalomszervezés, mind a 
szükséges karban tartási és időszakos felülvizsgálati 
m unka végrehajtását nehezítette.

Az első ütem ben „E” (2400) és „N” (1100) típusú 
motorkocsik, valam int „Ro” (4100) típusú pótkocsik 
érkeztek a váródba. A korábban selejtezésre te r­
vezett nyári pótkocsikat 1949—1951 között zárt 
u tasterűvé alakították. A pótkocsis üzemmódot 
1952-ig két vonal kivételével bevezették. A  mene-
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tenkénti gyorsabb irányváltoztatás érdekében a fő­
vonalon 1951-ben a Tisza pu.-nál, m ajd 1953-ban a 
Rókus pu.-nál nyomvonal-áthelyezéssel új hurok­
vágány épült.

A kitérős rendszerű egyvágányú mellékvonala­
kon közlekedő M +  P szerelvények m enetenkénti 
szétbontásából keletkező időveszteség csökkentése 
érdekében ikerkocsik üzembe helyezését tervezték. 
Házilagos kivitelezésben eredeti beszerzésű motor- 
és pótkocsi egybeépítésével, 1953. április 4-re ké­
szült el az első szerelvény. Az átépítés során a ko­
csik m egtarto tták  eredeti jellegüket, változást a 
döntötten kialakított vezetői homlokfal és a kettős 
feljáró a jtó  jelentett. A nagyobb teljesítm ényű vo­
nóm otorral felszerelt kocsit az újszegedi vonalon 
állították forgalomba. A még üzemelő eredeti be­
szerzésű járm űvekből 1954 végéig további négy 
ikerpár készült.

Az SZKV-nál az egy kocsira jutó átlagos utas­
szám 1952-ben több m int kétszerese volt az 1938. 
évinek. A járm űállom ány szükségesnél kisebb nö­
velése m ia tt a kocsik zsúfoltan közlekedtek, és 
csúcsforgalmi időben befogadóképességüknél 30— 
40%-kal több utast szállítottak. Az egy kocsira jutó 
átlagos utasszám 1952-ben Szegeden 0,7%-kal volt 
nagyobb, m int a fővárosban.

Az állam i kezelésbe vételt követően sín és kötő­
szer hiánya m iatt a felújításoknál jelentős volt a 
lemaradás. Az elvégzett m unka sem volt teljes é r­
tékű, m ert túlnyomó részben használt vágány­
anyag újrabeépítésével történt. A József Attila su­
gárúti vonalon a munlkavezeték és a tartóoszlopok 
cseréjére ekkor kerü lt sor. A kocsiszínt 1953-ban 
központi fűtéssel látták el.

A fővárosiból átvett járm űvek nagyobb energia- 
igénye átm eneti megoldást te tt szükségessé, és a 
680 kW-os higanygőz egyenirányító m ellett az öt­
venes évek első felében 500 kW teljesítm ényű mo­
tordinam ót helyeztek üzembe.

Az ötvenes évek első felében a teherforgalom  
volumene növekedett, és több m int 10 iparvágány 
kiszolgálását végezte az SZKV. A nagyobb tengely- 
terhelésű vasúti kocsik mozgatása a vágányok ál­
lapotát kedvezőtlenül befolyásolta. A vontatóállo­
m ány 1951-ben egy használt, 1953-ban egy új vil­
lanymozdonnyal bővült.

Az ikerkocsis üzem kedvező tapasztalata alap­
ján  az ötvenes évek második felétől a pótkocsis 
vontatóegységek többségét a m ellékvonalakon ilyen 
járm űvek váltják fel. A városban 1960-ban 18,
1965-ben pedig 23 ikerszelvény közlekedett. Az 
új építésű acélvázas járm űvek m ellett a fővá­
rosban selejtezett, de még használható kocsikból is 
készítettek ikerszerelvényt. (Az FVV Dózsa főmű­
helyében 1956—1960 között gyárto tt 6 új acélvá­
zas járm ű külső megjelenésében a fővárosi 2000-es 
sorozatú kocsikkal volt azonos építésű. A felújí­
tott, átép ített és nagyobb teljesítm ényű vonómo­
torra l felszerelt gépeskocsik az „N” (1100), „Q”
(1400), „S” (1800), „H” (2700) és „K” (2800) típu­
sokhoz tartoztak).

A személyszállítás mennyiségi és minőségi kö­
vetelménye, a kedvezőbb fejlesztési lehetőség, va­
lam int a forgalom növekedése következtében a h a t­
vanas években megkezdődött a közlekedő já rm ű­

vek típusváltása. Az ikerkocsik építéséhez fel nem 
használt motorkocsik többségét 1970-re selejtezték, 
illetve néhányat üzemi állagba helyeztek. A fővá­
rosból származó 4100-as pótkocsik helyett 1957— 
1961 között kevésbé elhasznált 4300-as, 4700-as és 
5300-as kocsik kerü ltek  Szegedre. E járm űvek  a 
pótkocsis üzemmód 1967. évi megszüntetéséig köz­
lekedtek a városban.

A típusváltás során nagy befogadóképességű 
csuklós járm üvek  forgalom ba állítását is tervbe 
vették. Az első új építésű egyirányú, egy vezető­
állással és három  ajtóval ellátott járm ű 1962-ben 
érkezett a városba. Ipari gyártókapacitás hiánya 
m iatt a kocsik előbb az FVV főműhelyében, m ajd 
Debrecenben készültek. Az em lített típusból 1964- 
ig 18-at, a kétirányú, k é t vezetőállású, de öt ajtó­
val rendelkező kocsikból 1967—1973 között 12-t, a 
kétirányú, két vezetőállású és tíz ajtóval rendel­
kező típusból 1973—1978 között 17-et helyeztek 
üzemibe.

Az ikerkocsik házilagos felújításával és átép íté­
sével 1964—1969 között tíz egyedi típusú csuklós 
járm ű is készült. Az utolsó ikerszerelvény 1976. évi 
selejtezése u tán  a város villamosforgalmát csuklós 
járm űvek bonyolítják le.

A több járm ű és a  nagyobb forgalom (1958-ban 
Szegeden az egy lakosra ju tó  utazás szám a 314-re 
em elkedett; Miskolcon ez a m utató 490, Debrecen­
ben 290, Pécsett 260 volt) az energiaellátásban is 
nagyobb követelm ényt tám asztott. 1960-ra a hi­
ganygőzös egyenirányítók teljesítm ényét 1500 kW- 
ra növelték. Az üzembiztonság fokozása, a  táplá­
lási veszteség csökkentése 1962-ben szükségessé te t­
te a tápkábelhálózat felújítását. A nagyobb telje­
sítményű vonóm otorral felszerelt csuklós járm ű­
vek üzembe helyezése további kapacitásbővítést 
te tt szükségessé. A városközpontban (Zrínyi u.)
1969-re új áram átalakító  állomást helyeztek üzem­
be. A 3000 kW teljesítm ényű berendezés a növek­
vő igényeket a táv latban  is biztosítja. A vállalat 
központi irodáit is ide telepítették.

Az ötvenes évek utolsó harm adától jelentősebb 
pályafelújítást végeztek. A kedvezőbb utazási se­
besség biztosítása érdekében a burkolt pályasza­
kaszokon a vágányhálózatba 59,7 kg/m -es vályús 
síneket építettek, m íg az önálló pályatesttel ren ­
delkező külső vonalrészeken „c” rendszerű (34,5 
kg/m-es felépítm ényt készítettek.

Az SZKV tevékenységében hosszú időn á t a m in­
denkori igényeknek megfelelő színvonalú, korsze­
rűen gépesített pályafenntartási m u n ká k  hiánya 
jelentett gondot. A technológia terén  a kivitelező 
építőiparhoz képest jelentős volt a lépéshátrány, és 
az esetek többségében ez a tény a nap i forgalom 
lebonyolítását is kedvezőtlenül befolyásolta.

A vonalhálózat fejlesztése és a járm űállom ány 
cseréje m ellett kisebb beruházási összeget fordítot­
tak  a kiszolgáló bázis korszerűsítésére. A villamo­
sítás időszakában épü lt létesítm ény a m egnöveke­
dett kocsiállomány kiszolgálását csak nehézséggel 
tudta végrehajtani. A járm űvek főjavítására ese­
tenként m ás villamosvasúti főműhely m unkáját 
kellett igénybe venni. I tt jegyezzük meg, hogy nagy 
gondot jelent jelenleg is a villamosközlekedés já r­
m űparkjának kiszolgálásában az elavult, korsze­
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rűtlen forgalm i telep. Ez a forgalmi telep hosszú 
időn keresztül m ár nem  tud ja  a minimális felté­
teleket sem  biztosítani a megfelelő színvonalú 
fenntartó, karban tartó  m unka végzéséhez. Eldön­
tö tt tény, hogy m ár az V. ötéves tervben megkez­
dődik a korszerű komplex forgalm i telep építése. 
Befejezését a VI. ötéves te rv  időszakában tervezik.

Az országban elsőként az SZKV egyszerűsítette 
a jegyrendszert. 1964. jan u ár 1-én minden koráb­
ban használt átszállót m egszüntettek, és a villa­
mosokon m enetenként 50 filléres vonalj eggyel le­
hetett utazni. A dolgozók és a tanulók részére bér­
letet rendszeresítettek. 1966. jú lius 1-től a vonaljegy 
egy forintba került, a bérletjegyek á rá t viszont 
csökkentették. A m unkaerőhiány m iatt 1961-től be­
vezették a részleges kalauz nélküli közlekedést, m ajd  
1974-ben a teljes hálózatra kiterjesztették a KN- 
üzemmódot. Az utazás előre válto tt jeggyel vagy 
bérlettel történt.

Az 1963. novem ber 20-i utasszámlálás alapján az 
SZKV 1966-ban a kis forgalm ú 6-os jelzésű v i­
szonylat forgalmát beszüntette. A Szeged Á trakó 
pu. és a város kapcsolatát a vonatok érkezéséhez, 
indulásához csatlakozó autóbuszjárat biztosította.

A hatvanas évek közepétől a közúti Tisza-híddal 
kapcsolatos gond a villamosközlekedésre is k iha­
tással volt. 1967-ben a hídon csúcsórákban 1160 E- 
já rm ű  halad t át, és ez m egközelítette a híd lehet­
séges 1200 E/h kapacitását. Az Üjszegeden épülő 
új városrész tömegközlekedését a teljesítőképesség 
ha tárán  levő 5-ös villamos nem  tudta biztosítani. 
A vágányok, valam int az áram ellátási berendezés 
teljes felújításának igénye felvetette a vonal m eg­
tartásának  kérdését. A Tisza-ihíd p arti nyílásának 
korszerűsítésével kapcsolatban 1969. február 1-én 
a villamosforgalmat m egszüntették és a személy- 
szállítást az 5—10 perces követési idővel haladó 
csuklós autóbuszók vették át. A városi tanács in­
tézkedése a férőhelykínálatot ebben az irányban 
jelentősen bővítette.

A Széchenyi té r  rendezése során a Fodor-telepre 
közlekedő 4-es viszonylat belső végállomása a Vö­
rösm arty  utcába került. A 7-es viszonylat Boros 
József utcai szakaszán 197Í-ben ugyancsak m eg­
szűn t a forgalom, és a kocsik ezután az Ü ttörő té ­
rig  közlekedtek.

A távlati közlekedésfejlesztési koncepció célkitű­
zésével összhangban, 1972 elején újabb forgalmi 
változás történt. A 3-as viszonylat külső végállo­
m ását a Textilm űvektől az Előregyártó telephez 
helyezték. A 7-es viszonylat belső végállomása is 
ide került, és az Üttörő té r—Előregyártó telep kö­
zö tt a két já ra t párhuzamos közlekedése megszűnt. 
A forgalmi változás a városközpont és a nyugati 
ip a ri övezet között kedvezőbb e lju tást biztosított. 
Az öt kitérővel rendelkező 5,5 km -es vonalon a 
szerelvények átlagban 10 percenként követték egy­
m ást.

A 2,7 km-es kitérő nélküli 7-es viszonylat fo r­
galm át egy 20 percenként közlekedő villamoskocsi 
bonyolította le. A m enetrend betartását a szint­
beli vasúti kereszteződés akadályozta. A vonalon 
u tazók száma évről évre csökkent. Az átszállás el­
kerülése érdekében az itt élők inkább a belvárosig 
közlekedő közvetlen 75-ös buszjárato t vették igény­

be. Az SZKV 1976-ban a vonalon forgalomszám­
lálást végzett, és az adatok szerint a napi utas­
szám 500—600 fő volt. Az itt közlekedő csuklós 
szerelvény kihasználtsága így 5%-os. A já ra t üze­
m eltetésére ford íto tt költség kb. 6 ezer Ft, m íg a 
napi becsült bevétel a 200 F t-ot sem érte el. Az 
SZK V  1977. július 1-től a 7-es villamos forgalmát 
megszüntette. Az intézkedés új autóbusz-viszonylat 
szervezését sem te tte  szükségessé, m ert a párhuza­
mos útvonalon csúcsidőben 8,5, egyéb napszakban 
15 percenként közlekedő járatok férőhely-kapaci­
tása a villamoson utazók átvételét lehetővé tette. A 
pályatest elbontása lehetővé teszi a Kiskundorozs- 
m ára vezető közút 2 X 2  sávosra való átépítését.

A közelm últban a 3-as viszonylat Tolbuchin su­
gárúti vonalát szélső fekvésűre építették  át, és így 
az 55-ös ú t indokolatlan keresztezése megszűnt.

A 2-es és 4-es viszonylat útvonala is módosult 
a közelmúltban. A 4-es vonal forgalma a szűk bel­
városi utcákon (Vörösmarty utca, M agyar Tanács- 
köztársaság útja) megszűnt. A M agyar Tanácsköz­
társaság ú tja  torkolatánál a József A ttila sugárút 
és Lenin körú t vágánykapcsolata kiépült. A 4-es 
viszonylat ezután a Fodor telepről a József Attila 
sugárúton, a Lenin körúton és a Petőfi sugárúton 
keresztül a Ságvári telepig közlekedett. A város leg_ 
hosszabb egyvágányú (6,3 km), négy kitérővel ren­
delkező vonalán a szerelvények átlagban 12 per­
cenként követték egymást. A forgalmi változással 
a Felső-Tisza-parti 2-es viszonylat útvonala 1,6 kim­
re csökkent. A Radnóti gimnázium—Petőfi telepi 
jára t csatlakozása a fővonalhoz megszűnt. Az 
utasok kérelm e alapján az SZKV a viszonylatot a
4-es vonalán levő Anna-kút megállóig meghosszab­
bította, és így a közvetlen átszállás lehetőségét meg­
terem tette.

A Szeged északi részén épülő T arján  városrész 
irányába haladó 4-es vonal utasforgalm a számotte­
vően növekedett, és így szükségessé vált kettősvá- 
gányúra való átépítése. A kivitelezés az V. ötéves 
terv időszakában kezdődött. A villamospálya 1977. 
november 7-re a József A ttila sugárúton oldalfek­
vésben, a Lenin körúton a Mérey utcáig középfek­
vésben, a közúttól elkülönítve elkészült. A m un­
kák a Lenin körúton jelenleg is folynak.

A Római körú t vonalában 1979 végén átadásra 
kerül a m ásodik Tisza-híd. Az építési m unka a Fel- 
ső-Tisza-parton a villamospálya elbontását tette 
szükségessé. A  2-es viszonylat 1977. február 28-án 
közlekedett utoljára. A  Petőfi-telepen élők ezután 
az új, 22-es autóbuszjárattal a belvárosban levő 
Bajcsy-Zsilinszky útig utazhatnak. A felszaba­
duló villamoskocsik a 4-es vonalára kerültek, és 
betétjáratként közlekedve a Fodor-telep—Centrum 
Aruház között növelték a férőhelyikínálatot.

A felépítm ény és a felső vezeték m űszaki álla­
pota 1974—1976 között a fővonal teljes felújítását 
tette szükségessé. A m unkát az E5-ös nemzetközi 
főútvonal városi átkelési szakaszának korszerűsíté­
sével kapcsolatban végezték el. A KPM engedélye 
alapján, a BKV segítségével vasbeton lemezes 
tömbsínes (nagypaneles) felépítmény készült kísér­
leti szakaszként a Kossuth Lajos sugárúton és az 
Április 4. útján. Az átépítés során a vágányokat ú t­
középre helyezték. A Vásárhelyi Pál utcán, a kül-
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A villamosközlekedés lantosabb adatai (1908 — 1977)
1. tá b lá za t

ÉV

Vonalak 
építési 
hossza 
az év 
végén, 

km

J  árm űállomány az év végén, 
db Teljesített Szállított

Motor- Iker- Csuk­
lós11) Pót-

utasszám,
ezer

utas-
kilométer,

millió
a )

kocsi­
kilométer

ezer

áruk
tömege, 

, ezer t

kocsi
1909 17,7 25 ____ ____ 14 2 958 963 23
1910 17,7 25 — — 14 3 460 1114 27
1913 18,2 37 — — 16 4 393 1318 48
1916 18,2 37 — — 16 7 450 1314 72
1925 16,5 36 — — 16 2 627 928 79
1935 17,2 28 — — 18 2 061 1003 27
1939 17,2 26 — -- - 13 2 953 5,2 • 1036 44
1943 17,2 28 — — 13 10 100 1214
1945 17,2 28 — — 13 7 129 702 20
1950 29,1 30 — — 13 12 108 1587
1955 29,1 30 8 — 22 27 316 95,0 2858 128
1957 29,1 28 20 — 25 25 046 85,6 2918 122
1960 30,4 32 36 — 22 33 884 121,2 3432 117
1965 30,1 11 46 13 6 45 416 162,9 3155 95
1970 27,3 — 26 26 — 44 585 107,3 2309 43
1972 25,4 — 18 31 — 42 947 103,2 —

1974 25,4 — 8 38 — 44 567 107,2 —

1975 25,4 — 2 40 — 46 635 1 12,6 —

1976 25,7 . ------- — 42 — 47 797 115,4 —

1977 17,0 — — 38 — 47 659 115,0 —
a )  A z  1 9 6 6 — 1 9 7 7 . é v i  u ta s k i lo m é t e r  t e l j e s í t m é n y  a  k o r á b b i é v e k  h a s o n ló  a d a t á v a l  n e m  h a s o n l í t h a t ó  ö s s z e ,  m e r t  a  

K S H  s z á m ít á s i  m ó d s z e r e  1 9 6 6 -b a n  a z  ú j v i t e ld í j r e n d s z e r  b e v e z e t é s é v e l  k a p c s o la t b a n  m e g v á l t o z o t t ,
b )  H á z i la g o s a n  é p í t e t t  é s  ü z e m b e n  g y á r t o t t  c s u k ló s  k o c s ik  e g y ü t t e s  a d a ta  
. . )  K S H  n e m  k ö z ö l t  a d a t o t

ső Pulz utcán és a Rókus állomás előtt a pálya új 
nyomvonalra került. A Tisza pu. előterének — az 
Indóház térnek — átépítési tervét most készíti a 
Szegedi Tervező Vállalat. A villamosok részére új, 
a gyalogosforgalomtól elkülönített végállomás ké­
szül.

Napjainkban egyre nagyobb jelentősége van a 
környezetvédelemnek és ez ismét előtérbe helyezi 
a trolibusz-közlekedést. A KPM a főváros m ellett 
— a lehetőségektől függően — kiem elt vidéki vá­
rosokban is tervezi a kiépítését. A koncepció sze­
rin t a trolibuszprogram  vidéki megvalósításának 
reális időpontja a VI. ötéves terv  időszakára vár­
ható. A helyi viszonyokra értékelhető tapasztalat- 
szerzés az V. ötéves terv  időszakában kísérleti vo­
nalak építését teszi szükségessé. A z  úttörő m unkát 
Szeged vállalta. A BKV segítségével várhatóan 
1979 m ájusára elkészül a Bartók Béla tér—Tiszia- 
híd—újszegedi Odessza-város viszonylatban a 3,1 
km építési hosszú trolibuszvonal. A forgalom m eg­
indítása érdekében a BKV segítséget nyújt 12 db 
ZIU—9 típusú járm ű beszerzéséhez.

A városi tömegközlekedést a távlatban három 
eszközzel (villamos, trolibusz, autóbusz) és két 
üzemeltetővel (SZKV és Volán 10. sz. Vállalat) 
bonyolítják le.

Az egyvágányú villamosvonalak felszámolása 
u tán két vonal m aradna. Az egyik a jelenlegi 1-es, a 
m ásik a József A ttila sugárúton, a Lenin körúton, 
a Tolbuhin sugárúton és a Bajai úton vezetett, 
részben m ár két vágánnyal kiépített vonal. A tört 
tengelykeresztet alkotó két vonalra az autóbusz- 
és trolibuszvonalak kedvezően kapcsolhatók. Az 
utóbbi két közlekedési eszközt olyan vonalakon 
célszerű alkalmazni, ahol az óránkénti utasszám 
nem  éri el a 6000 főt.

A trolibuszhálózat kiépítéséről a kísérleti üzem 
tapasztalata alapján döntenek. Az autóbusz-közle­
kedés az 1972 szeptem berében bevezetett decent-

1. á b r a .  A  S z e g e d i  K ö z le k e d é s i  V á l l a l a t  v i l l a m o s v o n a l - h á l ó z a -  
t á n a k  v á z l a t a
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ralizált hálózati elv alapján felépített vonalvezetéssel 
megfelelően funkcionál, és jelentősebb változtatást 
a távlatban sem  terveznek. A  közúti vasút hálóza­
tán 1971-ben m egszüntetett áruszállítás újjászerve­
zését nem tervezik.

E korántsem  teljes körű  áttekintés a szegedi tö­
megközlekedés valam ennyi kérdését nem  érin te tte. 
Az alapvető célkitűzés az volt, hogy nagy vonalak­
ban vázolja a közúti vasút kialakulását, fejlődését 
és jelenlegi helyzetét. A villamosközlekedésre vo­
natkozó fontosabb adatokat az 1. táblázat, a vo­
nalhálózat elrendezését az 1. ábra szemlélteti.

J R O D A L O M

M A G Y A R O R S Z Á G I R E N D E L E T E K  T Á R A , 41. é v f .
(1907), 43. é v f .  (1909), é s  72. é v f .  (1938).
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z ö t t  m e g je le n t  k ö te te i  (M a g y a r  K ir . K ö z p o n ti  S t a ­
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V Á R O S I  K Ö Z L E K E D É S  1953. (K S H  k ia d á s a , 1954.)

C S O N G R Á D  M E G Y E I S T A T IS Z T IK A I  É V K Ö N Y V -  
e k n e k  a z  1957— 4976  k ö z ö t t  m e g je le n t  k ö te te i  (K S H  
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K Ö Z L E K E D É S I É S  H ÍR K Ö Z L É S I É V K Ö N Y V  1976. 
(S ta t is z t ik a i  Id ő s z a k i K ö z le m é n y e k  407. k ö te te , 
K S H  k ia d á sa )

V Á R O S I  K Ö Z L E K E D É S  C so n g r á d  m e g y e i  s z á m a  (12. 
k. 6. sz ,, 1972)

V á r o s i  K ö z le k e d é s i  K o n fe r e n c ia  e lő a d á s a .  1961. (K ö z ­
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Ä  b u d a p e s t i  h á ló z a t  fo r g a lm i t e r v e z é s e
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z o t ts á g  é s  a z  O r sz á g o s  K ö z le k e d é s b iz to n s á g i  T a n á c s  
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D O R  (B M E )

Október 12.
Az Ú t é p ítő  T r ö sz t  é s  a  K T E  É p íté s i, O r g a n iz á c ió s ,  
T e c h n o ló g ia i  é s  É p ít é s g é p e s í t é s i  S z a k o s z tá ly a  k ö z ö s  
r e n d e z é s é b e n  —  s z a k m a i b e m u ta tó v a l  e g y b e k ö tö t t  
Z A L A E G E R S Z E G I T A N U L M Á N Y I K I R Á N D U L Á S  
Tárgy: K a t io n a k t ív  b itu m e n e m u lz ió  g y á r tá s a  é s  f e l -  

h a s z n á lá s a  a z  Ú t é p ítő  T r ö sz t  Z a la e g e r sz e g i K ö z ú ti  
É p ítő  V á l la la tn á l

Előadók: J Á R A Y  T A M Á S  (Ű T T R Ö S Z T )
S Z É P  IS T V Á N  (Z a la e g e r sz e g , K É V )

A kirándulást vezette: K IS S  L Á S Z L Ó , a z  O rg . S za k o . 
t itk á r a

(Folytatás az 520. oldalon)
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IV. Országos P ályafenn tartási K onferencia

E R D Ő H E G Y I  G Y Ö R G Y

A Közlekedéstudományi Egyesület Vasútépítési 
és Pályafenntartási Szakosztálya  kilenc évvel ez­
előtt úgy határozott, hogy három évenként egy-egv 
területi szervezettel együttműködve, Országos Pá­
lyafenntartási Konferenciát és m érnök-technikus 
találkozót szervez. A konferencia egy-egy fontos, 
időszerű tém át tárgyal meg. A találkozón pedig 
a vasúti mérnökök, technikusok tapasztalataikat 
cserélik ki, illetve baráti kapcsolataikat szélesítik.

Szeged, Kecskemét és Gyöngyös után a soron kö­
vetkező IV. Országos Pályafenntartási Konferen­
ciát és mérnök-tedhnikus találkozót 1978. május 
25-én és 26-án Debrecenben ta rto tták  meg. A konfe­
rencián kb. 200-an vettek részt: a MÄV építési és 
pályafenntartási szakszolgálat, a Budapesti Mű­
szaki Egyetem, a győri Közlekedési és Távközlési 
Műszaki Főiskola, a Vasúti Tudományos Kutató 
Intézet, a MÁV Tervező Intézet és több közleke­
désépítő vállalat szakemberei.

A konferencia központi tém ája a MÁV építési és 
pályafenntartási szakszolgálat oktatási reform jának  
megvitatása volt.

A konferencia előadásai a Debreceni Zeneművé­
szeti Főiskola nagyterm ében hangzottak el. A 
megnyitó beszédet Erdőhegyi György, a Debreceni 
Vasútigazgatóság Építési és Pályafenntartási Osz­
tályának vezetője, a Közlekedéstudományi Egyesü­
let Debreceni Szervezete Építési és Pályafenntar­
tási Szakcsoportjának elnöke m ondta. Üdvözölte a 
résztvevőket és indokolta a konferencia tém avá­
lasztását azzal, hogy az oktatás korszerűsítésére 
szükség van, m ert a fejlettebb technikával végzett 
pályafenntartási m unkák irányításához képzettebb 
szakemberekre, mérnökökre, technikusokra van 
szükség.

Első előadó dr. Telek János, a KPM Vasúti Fő­
osztály Építési és Pályafenntartási Szakosztályá­
nak vezetője volt. „A vasútépítési és pályafenntar­
tási szakszolgálat fejlesztésének időszerű kérdései” 
című előadásában ism ertette a szakszolgálatnak az 
előző konferencia óta, az elm últ három  évben vég­
bement fejlődését és a várható korszerűsítéseket. 
Tárgyalta az új beépítendő szerkezeteket, és az 
ezek beépítésénél mind nagyobb m értékben alkal­
mazandó kis és nagy gépeket is. Ism ertette a MÁV 
pályahálózat fejlesztésének kérdéseit és a szakszol­
gálat belső fejlesztésének problémáit.

A pályakorszerűsítést illetően megjelölte, hogy a 
felépítménycsere időpontja m eghatározásának alap­
elve: a terhelés függvényű felépítménycserélési pe­
riódus és a megfelelő állapotkorrekciókkal kiegé­
szített, terheléstől függő vágányszabályozási rend­
szer lesz. Foglalkozott a szükséges szakem berkép­
zéssel és a tudományos kutatásokkal is, amelyek 
közül a rövid távon eredm ényt hozó kutatásokat 
szorgalmazta.

Dr. Kecskés Sándor egyetemi docens „A tudo­
mánypolitika és a termelés kapcsolata” c. előadásá­
ban foglalkozott a tudományos műszaki haladás 
felgyorsulásával, a felfedezés és megvalósítás kö­

zötti idő lerövidülésével, az ezt elősegítő, 1969. év­
ben m egjelent tudom ánypolitikai irányelvekkel és 
az MSZMP Politikai Bizottság 1977 júniusi h a tá ­
rozatával. A kutatás fejlesztése m ellett szükségte­
lennek ta rto tta  az olyan tém ák kutatását, am elyek 
előnyösen megvásárolhatók. A kutatásfejlesztésnek 
a népgazdasági tervekhez kell illeszkedniük.

Dr. K erkápoly Endre, a Budapesti Műszaki Egye­
tem tanszékvezető tanára „A műszaki egyetem i 
oktatás kérdései” c. előadásában az Egyetem Köz­
lekedésépítési K arán folyó oktatási m unka legfon­
tosabb kérdéseivel foglalkozott, kiemelve az á lta ­
lános m érnöki elméleti tudás m egterem tésének 
fontosságát.

Dr. Stadler Tamás, a győri Közlekedési és Táv­
közlési Műszaki Főiskola tanára  „A főiskolai ok­
tatás helyzete és feladatai a vasúti üzem m érnök- 
képzéáben” c. előadásában ism ertette az üzem m ér­
nökképzés tízéves m últját, eredményeit, problém áit.

Dr. Horváth Ferenc, a KPM Vasúti Főosztály p á­
lyafenntartási osztályvezetője ,,A MÁV pályafenn­
tartási szakemberképzés és továbbképzés korszerű­
sítésének alapelvei” címmel ta rto tt előadást, ösz- 
szefoglalta a vasúti pályafenntartási szakem ber- 
képzés jelenlegi helyzetét és a m egoldásra váró 
kérdéseket, feladatokat. A következő időszak leg­
fontosabb feladatának a középfokú oktatás egysé­
gesítését, az állam i és vasúti oktatás átfedéseinek 
megszüntetését, a pályafenntartási gépész-, hidász- 
és m agasépítési szakem berellátást, valam int a szak­
munkásképzés érdekében teendő vállalati in tézke­
déseket jelölte meg.

Dr. Horváth Attila, az MSZMP Központi Bi­
zottságának m unkatársa előadásában a közoktatás 
helyzetét, a fejlesztés időszerű kérdéseit, alapel­
veit, a tantervi módosításokat tárgyalta.

Az előadások u tán  a felkért hozzászólók kapcso­
lódtak az előadásokhoz.

Dr. K un  Dezső, a MÁV Tisztképző Intézet igaz­
gatója, a MÁV szakemberképzés korszerűsítésének 
kérdéseihez szólt hozzá. Ism ertette az in tézet ered­
ményeit. Javaslatot te tt a technikus minősítéssel, a 
felépítm ényi és hidásztiszti tagozat m eghagyásával 
kapcsolatban. Kétségét fejezte ki a végzett szak­
középiskolások azonnali pályam esteri beosztásával 
kapcsolatban.

Dr. Nagy József, a Vasúti Tudományos K utató 
Intézet igazgatója a tudom ánypolitika és a term e­
lés kapcsolata tárgyú előadáshoz hozzászólva fog­
lalkozott a közlekedésben, ezen belül a vasúton 
végbement rohamos fejlődéssel. Foglalkozott az 
igényekkel és a lehetőségekkel a további nagyará­
nyú fejlődés elérésében. Ism ertette, m ilyen hasz­
nos m unkát végez az intézet a fejlesztés érde­
kében.

Dr. Ritoók Pál, a KPM Vasúti Főosztály műsza- 
ki-gazdasági tanácsadója a felsőfokú ok ta tás kér­
déseihez szólt hozzá. A Budapesti Műszaki Egyetem 
elméleti képzésénák elismerése mellett, rám u ta to tt 
a technológiai szemléletű oktatás hiányára. Hang­
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súlyozta, hogy a m érnökképzés nemcsak ism eret­
elsajátítási folyamat, han em  pszichológiai tevé­
kenység is.

Képe Károly, a Kv,assay  Jenő Üt-, Híd-, V asút­
építési Szakközépiskola igazgatója a szakközépis­
koláról adott rövid áttek in tést. Kérte a MÄV se­
gítségét az oktatás tá rg y i feltételeinek biztosítá­
sához.

Keller Pál MÁV m érnök-főtanácsos a pályafenn­
tartási gépész középszintű szakkáderképzés fontos­
ságát hangsúlyozta. M egállapítása szerint a Buda­
pesti M űszáki Egyetemen is, de különösen a győri 
főiskolán többet kellene foglalkozni a gépekkel, gé­
pi m unkáltatással és ennek  szervezésével.

Erdőhegyi György, a Debreceni Vasútigazgatóság 
osztályvezetője m egállapította, hogy a létszámcsök­
kenés következtében szükségessé vált gépesített 
m unkáltatás igényelte képzettebb m űszaki állo­
mány nem  áll rendelkezésre, sem minőségben, sem 
létszámiban, mert h ibák  vo ltak  a személyzeti poli­
tika végrehajtásában, a  bérpolitikában és a m ű­
szakiak oktatása, valam in t továbbképzése terén  is. 
Az intézményes továbbképzés hatékonyságának ja ­
vítását sürgette, többek között az érdekesebb új lé­
tesítmények, új technológiák központosán szerve­
zett bem utatásával, az oktatófilm ek tartalm i, tech­
nikai színvonalának emelésével, a kötelező tovább­
képző tanfolyamokon időszerű  anyagot tartalm azó 
színvonalas, érdekes előadásokkal.

G yarm ati András alezredes a szakiközépiskolát 
végzett fiatalok vasúti szakm ai képzésének m egrö- ■ 
vidítésére, a vasútépítő alakulatoknál folyó oktatás 
szabályozására tett javaslato t.

Katona László, a KPM  Személyzeti és O ktatási 
Főosztályának osztályvezetője üdvözölte a szak- 
szolgálat oktatási rendjének  korszerűsítésével kap ­
csolatos javaslatokat. E gyetérte tt a felvetett kérdé­
sek megoldásával.

Koller György, a Budapesti Vasútigazgatóság 
Építési és Pályafenntartási Osztályának vezetője a 
szakemberképzés megtervezéséhez szükséges alap­
igények felmérésének fontosságát elemezte.

Dr. Kerkápoly Endre hozzászólásában elism erte a 
műszaki egyetemi oktatásban a gyakorlati és a 
technológiai ism eretek fontosságát. Az óraszám 
korlátái m iatt célként a m érnöki gondolkodás ilyen 
irányú alakítását jelölte meg.

Dr. Telek János zárszavában értékelte a konfe­
rencián elhangzottakat, amelyek minden bizonnyal 
jól szolgálják m ajd a pályafenntartási szakszolgá­
lat reform jának megvalósítását. Szükség van erre, 
m ert a vasúti pályafenntartási szakszolgálat előtt 
álló feladatok megoldásához nemcsaik új szerkeze­
tekre, új gépekre, hanem  jól képzett műszaki irá­
nyító káderállom ányra is szükség van.

A konferencia program jában a MÁV Debreceni 
Építési Főmérnökség Debrecen—apafai Gépállomá­
sán m egrendeztek egy pályafenntartási kisgépbe­
m utatót is. A konferencia résztvevői üzem közben 
láthatták  a legkorszerűbb külföldi és hazai pálya- 
fenntartási kisgépeket. A gépbem utatót Keller Pál 
MÁV m érnök-főtanácsos vezette. A bem utatón 
MÁV, szovjet, Bosch, Geissmar típusú gépek sze­
repeltek.

A konferencia első napjának  délutánján, illetve 
estéjén rendezték meg a hagyományos m érnök— 
technikus találkozót is. Ennek keretében a jelen­
levő vasúti mérnökök, technikusok közös k irándu­
láson vettek részt a Hortobágyi Nemzeti Parikban, 
m ajd ezt követően közös vacsorát rendeztek. Itt 
baráti beszélgetés keretében kicserélték tapasztala­
taikat, megbeszélték feladataikat, gondjaikat. A 
sikeres találkozó elősegítette az együttm űködést a 
szakszolgálat egyes főnökségei, igazgatóságai kö­
zött, az egész ország területén.

EGYESÜLETI HÍREK

( F o ly ta tá s  a z  5 1 8 . o ld a lr ó l)

Október 13.
A Közlekedésépítési Tagozat Ifjúsági Szervező Bizott­
sága rendezésében élménybeszámoló:
A VIT hangulatában Kubáról.
(Autópálya, építészet)
Előadó: BANKNÉ MÓNUS TÜNDE (KPM Bp. KIG. 

Autóp. Főm.)

Október 17.
A Vasúti Biztosítóberendezési és Automatizálási Szak­
osztály rendezésében előadás:
A vontatási áram hatása a sínáramkörök paraméte­
reire
Előadó: DR. TORNAI GÉZA (BME)

Október 17.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztá­
lya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület kö­
zös rendezésében előadás:
Beszámoló a Helsinkiben tarto tt Optikai Távközlési 
Konferenciáról
Előadó: GRÄNÄSSY SÁNDOR (PKI)

Október 18.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében előadás: 
A karbantartó üzemek önálló anyaggazdálkodási és 
ellátási rendszerének elvi kérdései, figyelembe véve 
az AFIT karbantartó üzemek egységes szervezeti és 
működési szabályzatát
Előadó: BÁLINT GYÖRGY (AFIT Tröszt)
Október 18.
A MÁV Bp. lg. Területi Szervezet rendezésében elő­
adás:
A kocsigazdálkodás aktuális kérdései 
Előadó: GYŐRI FERENC (MÁV Bp. lg.)
Október 18.
A Közlekedésgazdasági Szakosztály Fuvarjogi Állandó 
Bizottsága rendezésében előadás:
Bérlet az árufuvarozás területén
Előadó: DR. CSERESNYÉS NÁNDOR (Volán Tröszt) 
Október 18.
A Postai és Távközlési Tagozat Postagazdasági Szak­
osztálya rendezésében előadás:
A Posta V. ötéves tervi bér- és jövedelempolitikájá­
nak időszerű kérdései 
Előadó: DR. BAKONDI ANTAL (PVIG)

( Folytatás az 525. oldalon)
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A külföldi m etrók fejlődésének sajátosságai*
S Z .  V.  P R I P I S Z C O V A  (M oszkva)

A m etró a városi közlekedés egyik legkorszerűbb 
eszköze. Nagy teljesítőképességgel rendelkezik, ami
7—20-szor is m eghaladja az olyan felszíni közleke­
dési eszközök teljesítőképességét, m int a villamos, 
trolibusz, autóbusz. Ezért tekintenek m ost feszült 
figyelemmel a m etrók építésére.

Az utóbbi években a világ nagyvárosaiban meg­
figyelhető a m etrók jelentős fejlesztése és építése, 
növekszik az u tasainak száma és arányuk a városi 
közlekedésben. A Közhasználatú Közlekedés Nem­
zetközi Szövetségének (MSZOT) adatai szerint je­
lenleg a világ 25 országának 50 városában m űködik 
metró.

A világ m etróvonalainak összhossza több m int 
3 ezer kilométer. Hosszukat tekintve a legnagyob­
bak a New York-i, londoni, párizsi, tokiói és San 
Franciscö-i m etrók. (A cikk a Szovjetunió m etróival 
nem foglalkozik. Szerk.)

A szocialista országokban a m etrók építését nagy 
f igyelem kíséri. Jelenleg az első vonalak Budapesten 
és Prágában üzemelnek, m egkezdődtek a bukaresti 
m etró kiépítésének m unkái; m etrót terveznek V ar­
sóban és Szófiában.

A legnagyobb külföldi m etrók jellemzőit az 1. 
táblázatban közöljük (az MSZOT 1977. jan u á r 1-i 
adatai alapján).

1. táblázat

Egy
vo-

Vona- nat-

Ország és város
Üzembe
helyezés

éve

Vo­
nalak

szá­
ma

Vonalak
hossza,

km

Állomá­
sok

száma
Menetdíj

Utas­
szállítás

mill.
fő/év

tok
közötti

tnin.
időköz,

perc

Üzemel­
tetési

sebesség,
km/h

ban
levő
ko­
csik

max.
szá­
ma

Nyugat-Boriin 1902 8 93 117 egységes 285 2,5 32 8
NDK Berlin 1902 2 15,8 23 egységes 75 2,0 24,3 8
NSZK, Hamburg 1912 3 89,5 80 diff. 178,3 2,0 31,4 9
München 1971 2 16 19 diff. 102 2,5 34 6
Franciaország, Párizs 

(metró, város)
1900 16 183,4 353 egységes 1050,1 1,58 23,6 6

Párizs (előváros, expressz) 1938 3 74,9 51 diff. 129,4 3,0 40,4/52,7 9
Nagy-Britannia, London 1863 8 381,1 248 diff. 546 1,75 32,8 8
Olaszország, Róma 1955 1 11 11 egységes 29,3 6,0 37,3 3
Svédország, Stockholm 1950 3 89,8 89 diff. 185 2,0 31/39 6
Argentína, Buenos Aires 1913 5 34 57 egységes

egységes
egységes

250 2,0 18/16 6
Kanada, Torontó 1954 2 42,6 49 198,2 2,0 37,2 8
Montreal
USA

1966 3 33,3 35 148 2,0 48 10
New York (Személyközi, ig.) 1868 — 371,1 461 egységes

egységes
1027,1 2,0 48 10

New York (Hudson) 1908 1 22,4 13 40,7 1,5 34,4 7
Chicago 1892 4 143,8 142 egységes 88,4 2,83 38/45 8
San-Francisco 1972 1 114 34 diff. 32,8 6,0 70 10
Mexikó, Mexikóváros 
Japán

1963 3 40,8 48 egységes 492,4 2,42 33,6 9
Tokió (Gyorsközl. lg.) 1927 6 123,8 115 diff. 1484 1,83 24,9/44,9 10
Tokió (Közlekedési Iroda) 1960 2 40,8 44 diff. 295,3 2,5 30,9/31,5 6
Osaka 1933 6 75,6 75 diff. 715 2,25 28,9/33,5 8
Sapporo 1971 1 23,3 25 diff. — 4,0 32/38 9

A ltalános jellem zés

Külföldön a m etrókat rendszerint zárt típusúan 
építik. A vonalak felszíni szakaszait általában a 
város határainál építik ki. Csak néhány városban 
alkalm aznak szélesebb körben felszíni típusú vo­
nalakat. Így például Chicagóban iá vonalak nagy 
része a felszínen vagy acél állványzaton halad. 
Minden utóbbi vonalat lényegében „felszállóként”

* A Zselexnodorozsnüj Transzport 1978. évi 3. számá­
ban megjelent cikket Ráczné Kovács Ágnes fordította.

építenek. Először a föld a la tt halad (burkolat alatti 
vonalak), aztán állványzaton.

Figyelmen kívül hagyva a földalattival összeha­
sonlított kisebb költségeket, á  felszíni vonalaknak 
sok hiányosságuk van. Ide tartozik m indenekelőtt 
az utcai forgalom akadályozása, a városi kerületek  
építészeti együttesének megsértése, a szerelvények 
zaja, a levegő porral szennyezése, m elyet a szerel­
vények okoznak. Ezért m a a világ sok városában 
korlátozzák a felszíni vonalaik építését.

Ezenkívül üzem eltetésük is sóik nehézséget vált
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ki, különösen a téli időszakban. Ezzel kapcsolato­
san érdeklődésre ta rt szám ot a sapporói metró, 
ahol a felszíni útszakaszok hótól és eljegesedéstől 
való megvédésére m űanyag alagutat készítettek, 
egységes szabványú szerkezetekből. Az alagút te te­
jét és külső falát korrózióellenes alum ínium  ötvö­
zetű lapokkal fedték be, ezeket nem kell festeni. A 
falak felső részét az alagút m indkét oldalán szi­
lán kmentes áttetsző üvegből készítették.

A m etrók lényegében közvetlenül a városi la­
kosságot szolgálják ki. A zonban számos külföldi 
városban a vonalak az elővárosi környezetbe is ki­
mennek. Így például New Y orkban 22,4 km hosszú 
vonal köti össze a város központját, M anhattan t a 
jobb parti elővárosi körzetekkel.

Londoniban a vonalak jelentős része valójában 
az elővárosi-városi vasúti forgalom  vonala, a vá­
ros központi környezeteiben mélyvezetéssel.

Párizsban a m etró-expressz három  elővárosi-vá­
rosi vonalát üzemeltetik 74,9 km  hosszal, am elye­
ken 51 állomás van. A párizsi elővárosi m etrót 
nemrégen kezdték meg k ialak ítan i és jelenleg is 
fejlesztik. Üj vonalakat ép ítenek  és a régieket fel­
újítják. 1979-re a vonalak hossza eléri a 92 km -t.

A lakosság szállítási igényeinek kielégítése é r­
dekében az elővárosi vasút és a m etró szoros 
együttm űködése szükséges.

A városi vonalak feladata az utasok vasúti állo­
másokra való eljuttatása. M ajdnem  minden fő vas­
úti személypályaudvarnál van metróállomás. Ezen­
kívül a pályaudvar melletti terü le tek  teherm ente­
sítésére és az elővárosi u tasoknak  a város kü lön­
böző kerületeibe való e lju tta tásának  m eggyorsítá­
sára közbenső átszállópontokat hozták létre. Em el­
lett a vasútvonalak és a m etrók  állomásait úgy he­
lyezték el, hogy biztosítsák az utasok leggyorsabb 
átszállását az egyikről a m ásikra.

A világ számos városában a városi perem kerü­
letekben hoztak létre közös átszállóállom ásokat a 
felszínen. Az átszállás m egkönnyítése érdekében a 
m etróállom ásokat nagyszámú mozgólépcsővel sze­
relték fel, amelyek néha egyenesen az utcára ve­
zetnek.

Nagy figyelm et fordítanak a városi közlekedés 
más ágaival való kapcsolatra a washingtoni m etró 
tervezésénél. A végzett vizsgálatok azt m utatták , 
hogy az utasok 2/3-a a m etróállom ásokat autóbusz- 
szal közelíti meg. Ezért m inden állomásra olyan 
közvetlen k i- és bejáratokat terveztek, am elyeken 
az u tasáram lat autóbuszról m etróra, illetve fo rd ít­
va való átirányítása m egvalósítható lesz.

Az NSZK városaiban a m etró  és a vasút állom á­
sainak elhelyezését úgy hangolták  össze, hogy az 
utasok az átszállással mindössze néhány percet 
töltenek.

A m etróról az elővárosi vasút vonalaira való ké­
nyelmes átszállás biztosítása érdekében a Francia 
Nemzeti V asutak (SNCF) azt tervezi, hogy a jövő­
ben minden fő szem élypályaudvart többszintes lé­
tesítm ényekkel váltanák fel. Az első szint (a fel­
színen) a távolsági utasforgalm at szolgálja, a m á­
sodik (kb. 10 m  mélységben) az elővárosi vonato­
k a t; a harm adik szint a m etróállomás. Hasonló 
tervet m ár m egvalósítottak A usterlitz állomáson.

E m inta szerint épülnek m ajd az elővárosi forga­
lom jövendő állomásai Párizs körzetében.

A párizsi nagy állomásokon — Paris-Nord, Pa­
ris-Est, Saint Laaar — az átszállási idő a mozgó­
lépcsők révén csökken. A Saint Lazar állomás e r­
re különösen jó példa, mivel nagy tömegű tranzit- 
szállítást végez, valam int a m etró és az elővárosi 
forgalom állomásai között jelentős szintkülönbség 
van. M indkét állomás (a vasúti és a metró) moz­
gólépcsős á tjárókkal rendelkezik, amelyek lénye­
gesen m egkönnyítik a városi hálózatról az elővá­
rosira való átszállást.

Nagyszámú liftet, mozgólépcsőt, m ozgójárdát 
használnak a párizsi metró-expressz állomásainak 
átjáróinál, amelyek ezen állomásokat a földalatti 
megállókkal, mozikkal, áruházakkal stb. kötik  ösz- 
sze. A párizsi m etró állomásain a mozgólépcsők szá­
ma 1965-től 1975-ig 77-ről 157-re nőtt.

Az elővárosi-városi átszállás nélküli forgalom 
megszervezésénél a legnagyobb érdeklődés az elő­
városi villamosvonatoknak a m etróalagútba való 
bebocsátását kíséri, amihez össze kell hangolni a 
m etró és az elővárosi villamosvonatok gördülő- 
anyagának űrszelvényét, valam int az építm énye­
ket és berendezéseket. A gyakorlatban ilyen for­
galom van Tokióban, ahol elővárosi vonatokat üze­
m eltetnek a m etró vonalain, és viszont, a m etró 
szerelvényeit az elővárosi vasutak vonalain; ily 
módon biztosítva az átszállás nélküli forgalm at és 
az utazási idő jelentős csökkentését. Az átszállás 
nélküli forgalom megszervezése érdekében folytat­
nak m unkálatokat Párizsban is, áhol olyan kocsi­
kat alak ítanak  ki, m elyek a m etrón és az SNCF 
elővárosi vonalain is üzemeltethetők.

A külföldi m etrók átlagos utazási sebessége 23 
és 40 km /h  között mozog. Néhány külföldi m etró 
alacsony sebessége m indenekelőtt az állomások kö­
zötti rövid távolságokkal magyarázható. Például 
Párizsban az állomások közötti átlagos tá ­
volság csak 0,54 km.

Néhány külföldi városban a legleterheltebb 
irányokban kiépítették a metró expresszvonalait, 
amelyeken a szerelvények menetsebessége jelentő­
sen nagyobb, m int a hagyományos vonalakon. A 
m etró expresszvonalain a megállók közötti á tla ­
gos távolság általában 2 km -nél nagyobb.

Párizsban a m etró expresszvonalának hossza 74,9 
km. A maxim ális menetsebesség a régi vonalakon 
R0 km /h, az újakon 100 km /h; az utazási sebesség
40.4, illetve 52,7 km/h.

Philadelphiában a m etró expresszvonala 23,3 
km. A szerelvény ezeken a vonalakon 110 km/h 
maximális sebességgel közlekedik, az átlagos u ta ­
zási sebesség 60 km/h.

San Franciscóban a m etró expresszvonalának 
hossza 114 km, három  hatalm as lakóterületet kö‘t 
össze, 34 állomással. A villamos szerelvény konst­
rukciós sebessége e vonalakon 130 km /h és az á tla­
gos m enetsebesség 70 km/h-ig növelhető.

A utom atizá lt rendszerek

A m etrók teljesítő képessége emelésének egyik 
útja a szerelvények m enetsűrűségének növelése. A 
szerelvények óránkénti menetsűrűsége Párizsban
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38, Torontóban és New Yorkban 30, Tokióban 33, 
Nyugat-Berliniben 24.

A m enetsűrűség és a sebesség további növelésére 
a m etrókon a vonatok forgalmi irányításának au­
tomatizált rendszerét alkalmazzák, ami lehetővé 
teszi, Rogy minim álisra csökkentsék a szerelvények 
közötti követési időközt. A szerelvények m enetsű­
rűségének növelése rendszerint a szerelvényben 
levő utasok számának csökkenéséhez és a kénye­
lem növekedéséhez vezet.

A vonatforgalom autom atizálására vonatkozó 
m unkák 1968 óta folynak a különböző országok­
ban. Jelenleg a vonatok autom atikus irányítását a 
müncheni, a San Francisco-i, sapporói metrókon 
és a párizsi, londoni, philadelphiai, valamint a vi­
lág néhány más városának egyes m etróvonalain 
vezették be.

A párizsi m etrón olyan rendszert dolgoztak ki, 
amelynek segítségével betartják  a megfelelő idő­
közöket, a vonatok m enetrendtől való különféle 
eltérései esetén is. A diszpécser állandóan részle­
tes információt kap a szerelvényeknek a vonalon 
való helyzetéről, és állandó kapcsolatban áll a vo­
natok vezetőivel.

Az autom atikus forgalomirányító rendszerrel fel­
szerelt vonalakon az indítási jelzést a központi 
elektronikus számítógép adja ki, a m enetrendnek 
és a vonatok menetsebességének megfelelően.

Az autom atizált rendszerrel fel nem szerelt vo­
nalak állomásain olyan órákat állítottak fel, am e­
lyek a vezetőnek a m enetrend és a  vonatok tény­
leges m enetideje közötti eltérését m utatja. Ezt az 
információt felhasználva, a vezető módosítja a 
vonat állomásközi menetsebességét, a m enetrend 
pontos betartása érdekében. Ha a m enetrendtől 
való elm aradás m eghaladja a megengedett m érté­
ket, a legleterheltebb pontokon elhelyezett és a 
központi elektronikus számítógéppel irányított au­
tomatikus sorompók korlátozzák az utasoknak a 
peronra való belépését. Emellett az állomásra be­
engedett utasok száma a m enetek között nem h a­
ladhatja meg az egy vonatra engedélyezett nagy­
ságot.

Az autom atikus forgalomirányítási rendszer be­
vezetése a párizsi metró vonalain lehetővé tette, 
hogy csúcsforgalomban a vonatok közötti időt 85 
s-ra csökkentsék, és így számos vonal átbocsátó- 
képességét Í0% -kal növeljék.

A londoni m etrónál szintén folyik a vonatok au­
tomatikus forgalomirányítási rendszerének kidol­
gozása. A legkorszerűbben felszerelt a Viktória 
vonal. I tt a vonatok autom atikus rendjére való 
szakaszos áttérést irányozták elő. Jelenleg az első 
szakasz program ját teljes m értékben megvalósítot­
ták. Az ezen a vonalon közlekedő vonatokat egy ve­
zető látja el, segéd nélkül. A vonatok autom atikus 
forgalom irányításának e rendszere biztosítja a m e­
netsebesség szabályozását, a térközt, a fékezést és 
a vonatnak a peron adott helyén való megállását. 
A vezető feladata az ajtók zárása és nyitása, vala­
mint a vonat elindítása az indítógomib benyom ásá­
val. A kézi indítás után az állomások közötti sza­
kaszon az adott forgalmi rend betartása és az állo­
másra való bejáráskor a fékezés autom atikusan 
történik.

A Viktória vonalon a vonatforgalom  irányítása 
az irányítási központban elhelyezett elektronikus 
számítógép segítségével történik. A diszpécser állan­
dóan részletes inform ációt kap  a szerelvényeknek 
a vonalon való helyzetéről és állandó kapcsolat­
ban áll a vonatok vezetőivel. Ha nincs zavar a vo­
nalon, a diszpécser pultján  zöld jelzés fénylik. K i­
sebb zavar esetén sárga, nagyobb üzemzavar ese­
tén vörös jelzés gyullad ki, és az irányítási ren d ­
szer autom atikusról kézi rendszerre kapcsol át. 
Egyidejűleg bekapcsolódik az ipari televízió és a 
hangszórós távbeszélő berendezés, amelynek seg ít­
ségével a diszpécser bárm elyik vonatvezetővel be­
szélhet, és a megállókon m egteheti a szükséges be­
jelentéseket.

A forgalom autom atikus rend je  esetén a hang­
szórós távbeszélő berendezést a diszpécser kapcsol­
hatja be akár önállóan, akár a vonatvézető h ív á­
sára. H ibák és üzemzavarok esetére a V iktória 
vonalon kidolgozták mind a vonatvezető, m ind az 
irányítási központ diszpécsere speciális cselekvési 
programjait.

Jelenleg a Viktória vonalon a második szakasz 
— a vonatok vezető nélküli, autom atikus forgal­
mi rendjére való áttérés — program jának m egva­
lósítása folyik.

Sapporóban a metró egész üzemeltetési folyam a­
tát autom atizálták. Az irányítási rendszer alap já t 
a forgalomirányítási rendszer képezi, mely a vo­
natok tartózkodási helyéről és rendeltetési pon tjá­
ról szóló információ alapján irányítja  a k itérők 
átállítását, biztosítva a vonat ú tjának  előkészítését. 
A vonatcsoportok érkezési és indulási idejét ren d ­
szerezve, a rendszer optim alizálja a m enetrendet. 
Ennek rendelik alá a peronon az utasoknak a vo­
natok forgalmáról való autom atikus tájékoztatási 
rendszerét is. A m etró vonalainak egyikén beve­
zették a vonaton belüli autom atikus tájékoztatási 
rendszert. A vonatok érkezésének, indulásának és 
menetének ellenőrzésére számos televíziós kam erát 
állítottak fel.

San Franciscóban a m etrón a vonatok forgalm át 
irányító elektronikus számítógép a forgalom nagy­
ságát és a vonatban levő kocsik számát is az adott 
időpontbani u tasáram lattól függően szabályozza. 
Segítségével még számos m űveletet is végeznek: a 
dolgozók m unkaidejének szám ítását, a kocsifutás 
nyilvántartását, a villamos energia költségét stb.

A vonatforgalom  autom atikus irányítási re n d ­
szereit más m etróknál is alkalmazzák. Azonban 
meg kell jegyeznünk, hogy a vonatforgalom au to ­
matikus irányításának m inden működő rendszeré­
ben előirányozzák a vonatvezető ottlétét is, aki e l­
lenőrzi a vonatvezetés folyam atait.

A vonatforgalom autom atikus irányításával 
együtt a külföldi m etróknál nagy figyelmet fo rd í­
tanak a menetdíjfizetés autom atizálására, m in t az 
üzemeltetési költségek csökkentésének egyik m ód­
jára. Érdeklődésre ta rt szám ot a párizsi, sapporói 
és néhány más m etrón alkalm azott m enetdíj-auto- 
matizálási rendszer.

A m enetdíj-autom atizálási rendszer a párizsi 
m etrón a következő funkciókat lá tja  el: a m en e t­
jegyek eladása, a m enetjegyek és az utasoknak a 
peronra való be- és kim enetelének ellenőrzése, az
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eladott jegyek m ennyiségének nyilvántartása, a 
vonalak utasáram lásait jellemző statisztikai beszá­
molók összeállítása. A rendszer összetevői közé ta r­
toznak: az állomások perifériális berendezései, a 
m enetokmányok eladási és ellenőrzési inform ációit 
feldolgozó berendezések, a központi adatgyűjtő  ál­
lomás, a jegykiadás nyilvántartására, az u tasáram ­
latok adatainak statisztikai feldolgozására és elem­
zésére.

A perifériális berendezés jegyváltó autom atákból 
és autom atikus ellenőrzési pontokból (sorompókból) 
áll. Az ellenőrzési pontok  m unkája az információ 
mágneses leolvasásának elvén alapszik. A jegyen 
levő mágnesszalag a következő adatokat tarta l­
mazza: a jegy fa jtá ja  (előrvárosi, városi hálózat, 
szolgálati, idényjegy stb.), kocsiosztály, díjszabás, 
érvényességi idő, indulási és érkezési állom ás (elő­
városi hálózat esetén). Ezen adatok közül néhány 
a vásárlás időpontjában nincs kitöltve, ezeket a pe­
ronra lépéskor az au tom ata  tölti ki.

Az állomásokon levő ellenőrzési pontokat össze­
kapcsolják a számítógépekkel, amelyek leolvasóbe­
rendezés segítségével ellenőrzik a m enetdíjat és ki­
ny itják  a sorompót, ha a jegyek érvényesek. A je­
gyeket az utas általában visszakapja (kivéve az 
utazás befejezését). A jegyellenőrzés egész m űve­
lete kb. 700 ms. Jelenleg a jegyek többségét nyom ­
dában kódolják, a kódolással együtt végzik a jegy 
levágásához szükséges fogazást. A jegyek ellenőr­

Város
Kocsitípus 

vagy ̂  
kibocsá­
tási év

Méretek, mm

Hossz Szélesség

zésén kívül az ellenőrzési pontokat az utasáram ­
latnak  és az eladott jegyek mennyiségének a m eg­
határozására használják.

A menetjegyek eladásáról és ellenőrzéséről szóló 
inform ációk feldolgozási rendszerének szerkezete 
a m etró elővárosi és városi vonalain némiképpen 
különböző. Az elővárosi vonalakon m inden állo­
m ásnak megvan a saját két számítógépié, a műkö­
dőt és a tartalékot m agába foglaló inform ációfel­
dolgozási alrendszere. Minden alrendszer irányí­
tása a központi adatgyűjtő  állomásról történik. A 
városi vonalakon az adatfeldolgozás rendszere tel­
jesen központosított. Az állomások perifériális be­
rendezései a központtal vannak kapcsolatiban, ahol 
tíz számítógép (kettő tartalék) gyűjti és dolgozza 
fel az állomások információit. Minden számítógép 
kapcsolatban áll a központi adatgyűjtő állomással.

A m enetdíj-autom atizálás hasonló rendszerei 
m űködnek más m etróknál is.

A gördülőanyag

A külföldi m etróknál a gördülőanyag tökéletesí­
tése a kocsiönsúly további csökkentése, a dinam i­
kus m utatók — m aximális sebesség, gyorsulás és 
lassulás — javítása ú tján  halad.

Nagy figyelmet fordítanak a nagyobb befogadó- 
képességű, kényelmes kocsik új típusainak kiala­
kítására.

2 . tá b lá z a t

Kocsi
tömege,

t

A kocsi befogadó 
képessége

Magasság Össze­
sen

Ü l ő ­
helyek

Egy kocsira 
eső motorok 
teljesítménye 

és száma 
kW

New York 1975/1970 22 870 3050
Boston 1968 21 180 3050
San Francisco 1969 A 22 840 3200

1969 В 21 360 3200
Philadelphia 1968 20 570 3050
Buenos Aires SZDE/67 17 000 2600

A/26 15 000 2600
Brüsszel 1976 18 200 2700
Hamburg DT 1 28 400 2500

DT 2 28 400 2560
DT 3 39 500 2500

Mexikó MR 68 17 200 2500
Sapporo 1971 27 600 3080
Amszterdam MT 2 18 670 3010

A 2. táblázatban a külföldi m etrók gördülő-
anyagának néhány m űszaki adatát közöljük.

A külfö ld i metróknál, a  korszerű kocsik gyár­
tásánál széleskörűen alkalm azzák az alum ínium ot, 
a könnyű, nagy szilárdságú, korrózióálló ötvözete­
ket és üvegszálas m ű an y ag o k a t Ezen anyagok al­
kalm azása lehetővé teszi, hogy jelentősen csök­
kentsék a kocsik önsúlyát. Így pl. a tokiói m etró 
új kocsijai 24,8 tonna töm egűek, 19,5 m  hossz 
m ellett; Münchenben 25,8 t 18,0 m hossz m el­
lett, Torontóban 25,5 t  22,7 m  mellett. Nagy ér­
deklődés kíséri a stockholm i m etró nem régen 
üzembe helyezett új SZ6 és SZ7 típusú kocsijait, 
melyek 17,4 m mellett 20 t  tömegűek.

3660 300 74 86 X4 38,6
3770 228 60 75x4 29,1
3200 216 72 112x4 25,6
3200 228 72 112x4 25,0
3760 120 80 116x4 33,9
2520 150 42 116X4 27,2
3410 140 42 115X2 28,0
3550 210 40 280x2 31,0
3340 260 82 74X8 50,5
3370 256 82 80X4 39,1
3300 364 116 80X8 45,5
3700 162 38 110X4 24,6
3700 180 60 90X4 33,0
3540 153 49 180x2 26,0

A tokiói m etró legutóbbi kocsitípusainak jellem­
ző sajátossága a rozsdamentes acél karosszéria, ami 
szükségtelenné teszi a festést. Az alum ínium  ötvö­
zetnek a „6000” és „10 000” sorozatú újabb kocsi­
szerkezeteknél való széles körű használata lehetővé 
tette, hogy 22 tonnára csökkentsék a tömeget.

A gördülőanyag dinam ikus jellemzőinek további 
javítása a m otorkapacitás növelésével érhető el. A 
vonatot rendszerint 2 vagy 3 kocsis egységekből 
képezik, amelyek között egy vagy két motorkocsi 
van.

A nap  folyamán az utasszállítás egyenlőtlensége 
megköveteli, hogy fe ltá rjuk  a gördülőanyag ki­
használása javításának tartalékait. E célból néhány
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külföldi m etrónál a vonatösszeállítás napközbeni 
megváltoztatását alkalmazzák, az utasáram lás 
nagyságáitól függően. így pl. Münchenben a vona­
tot 2, 4, 6 kocsiból állítják  össze, Tokióban a 
csúcsforgalomban a vonatszerelvény kettőről tíz 
kocsira növekszik.

Harc a zaj ellen

A m etrók előtt álló problémák egyike a vona­
toktól eredő zaj és rezgés elleni harc. Ezt a k é r­
dést a legsikeresebben a párizsi, San Francisco-i, 
philadelphiai, a tokiói és a m üncheni m etrónál ol­
dották meg.

Az e téren folyó m unkák két fő irányban ha­
ladnak: a zajszint csökkentése a vonatok belse­
jében és az állomásokon, a  zajhatás és rezgés 
csökkentése a környező városi területeken.

Az állomásokon való zajszint csökkentése érde­
kében széleskörűen alkalmazzák a zajelnyelő anya­
gokat a felépítményben, a kocsik futóművében, az 
állomás falainak és mennyezetének kiképzésénél. 
így pl. a párizsi m etrónál a felépítményben zajel­
nyelő anyagként profilírozott „Izolif” gumiszőnye­
get alkalmaznak, am elyet az útágyazat és alap 
közé fektetnek.

Az „Izolif” alkalmazása a vágányokhoz közeli 
légtérben a zajszintet 3—4 decibellel csökkenti. A 
párizsi m etró falai és mennyezetei hangszigetelő 
dobozos szerkezettel vannák felszerelve. Ezenkívül 
néhány állomáson likacsos vakolatot készítenek.

A gördülőanyag futóm űvében zajszigetelő anyag­
ként a párizsi m etrónál széleskörűen alkalmazzák 
a gumicsillapítókat. A zajszint csökkentésére a  ko­
csi belsejében a kocsiszekrény légmentes elzárását 
alkalmazzák, kényszerszellőzéssel. A kocsi padlóját 
15—20 mm-es szintetikus szőnyeggel terítik  le.

Érdeklődést keltenek a párizsi m etró négy vo­
nalán üzemeltetett gumiabroncsos kocsik. E kocsik 
futóm űve a hagyományos vasúti kerékpáron kívül 
autóbusz típusú pneum atikus gumiabroncs kerék­
párral is rendelkezik, amelyet a közös tengelyre 
erősítenek. A kerék a két sínszál külső oldalán le­

( F o ly ta tá s  a z  5 2 0 . o ld a lr ó l)

Október 19.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében előadás: 
A gépjárműfenntartás élőmunka-termelékenységét nö­
velő gépek és berendezések a Volán Trösztnél 
Előadó: FRANKÓ MÁTYÁS (Volán 4. sz. Váll.)

Október 19.
A Postai és Távközlési Tagozat Postagazdasági Szak­
osztálya rendezésében előadás:
A munkaelemzés helyzete a Postán 
Előadó: HANZTMANN FERENCNÉ (PSZSZI)
Október 20.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében előadás: 
A gépjárműjavító és karbantartó üzemek szennyvíz- 
tisztításának jelenlegi helyzete, problémái 
Előadók: POGÁNY IMRE (AFIT)

GOMBÁS KAROLY (AFIT XII. sz. AJV.)

vő betonpályán fut. A pneum atikus abroncsú ko­
csik biztosítják a  forgalom egyenletességét és zaj- 
mentességét. Forgalm uk esetén az átlagos zajszint 
mindössze 6—7 decibel.

Pneum atikus abroncsé kocsikat üzem eltetnek a 
montreáli, mexikói, santiagói m etrókon és üzembe 
helyezik a lyoni és marseille-i m etró vonalain is.

Torontóban a m etró számos szakaszán az alagút 
falainaík borítására vízálló, zajelnyelő anyagot hasz­
nálnak, am i a zajszintet a kocsikban 5—7 decibel­
lel csökkenti. Hasonló anyagok alkalm azását jav a ­
solják az állomások falainak és mennyezetének 
borítására. A torontói m etró egyik új állom ásán a 
mennyezeten elhelyezett dekoratív  alum ínium la­
pok lehetővé tették, hogy a zajszintet az állom áson 
10 decibellel csökkentsék.

A burkolat a latti alagutakkal kapcsolatos egyik 
fontos kérdés a felszínen levő környező épületek­
nek átadott zaj és rezgés problém ája.

A washingtoni m etrónál főleg a lakókörzetek­
ben levő szakaszokat hegesztett, hosszú sínekből 
rak ják  le, speciális rezgéscsillapító és zajelnyelő 
alátétekre. Ezenkívül a kocsik futóm űvénél pneu­
matikus csillapítót használnak.

Am szterdam ban az építékezéskor speciális zajel­
nyelő anyagok alkalm azása m ellett különböző 
konstrukciós intézkedéseket írtak  elő. Pl. a lakó­
körzetekben a kétvágányú vonal két egyvágányúra 
ágazik szét, amelyek párhuzam osan haladnak, egy­
mástól jelentős távolságra.

Végül meg kell jegyezni, hogy a külföldi m etrók 
fejlesztésének néhány iránya érdeklődésre ta rt 
számot. Ezek közé tartozik az expresszvonalak 
bevezetése, ahol a m aximális sebesség eléri a 130 
km /h-t, a menetsebesség a 70 krn/h-t; az irányí­
tási folyam atok autom atizálása, beleértve a  vonat- 
forgalom irányításának autom atizálását, az ener­
giaellátás, valam int a jegyeladás és a statiszikai 
beszámolók összeállításának irán y ításá t; a kocsik 
önsúlyának csökkentését alum ínium ötvözetek al­
kalm azásával; zaj elnyelő anyagok széles kö rű  fel- 
használását a felépítményben, a gördülőanyagok 
futóműveiben, az állomások szerkezeti elemeiben.

I HÍREK

Október 20.
A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály rende­
zésében tanulmányi kirándulás az osztrák gyorsátépítő 
vonat munkájának megtekintésére a Győr—Komárom 
közötti felépítménycserénél
A tanulmányutat vezette: Dr. RITOÓK PÁL (KPM VF) 
Október 23.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében előadás: 
Gépkocsijavítási és szolgáltatási árjegyzék készítésé­
nek és alkalmazásának időszerű műszaki—gazdasági 
kérdései
Előadó: LÖRINCZ ISTVÁN (AFIT Tröszt)
Október 23.
A Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szakosz­
tálya rendezésében előadás:
Hullámterjedés modellezése számítógéppel 
(A DTM alkalmazása)
Előadó: KOÓS ÁRPÁD (PKI)

(  F o ly ta tá s  a z  5 2 8 .  o ld a lo n )
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A postaszolgálat fejlesztésének kérdései a drezdai 
Közlekedéstudom ányi Napokon

B Á L L Á  T I B O R

A drezdai „Friedrich L ist” Közlekedési Főiskola
1978-ban ünnepelte 25 éves jubileumát. Az ez al­
kalomból rendezett XI. Közlekedéstudom ányi Na­
pok rendezvényein a m agyar Közlekedéstudományi 
Egyesület is képviseltette m agát.

A konferencia hat szekcióban foglalkozott a köz­
lekedés és hírközlésigazdasági, technikai, technoló­
giai eszköz- és építési kérdéseivel, valam int a  köz­
lekedés biztonságával. A plenáris ülést a városi 
filmszínházban, a szekcióüléseket a főiskola helyi­
ségeiben bonyolították le.

A rendezvénysorozaton 240 előadás hangzott el 
német, • angol és orosz nyelvű  szinkrontolmácso­
lással.

Az előadásokat — a vendéglátókon kívül — bol­
gár, csehszlovák, finn, francia, japán, lengyel, m a­
gyar, NSZK, osztrák, svájci és szovjet vendégelő­
adók tarto tták . A külföldi előadók jó áttek in tést 
adtak a szocialista és a nyugati országok közleke­
désének fejlesztéséről. Az előadásokat vita követte.

A következőkben néhány előadás vázlatát ism er­
tetjük, am elyek az NDK postacsomag-, levél- és 
hírlapszolgálatának fejlesztésével, valamint a len­
gyel és szovjet fejlesztési célkitűzésekkel foglal­
koztak.

A technika és technológia fejlesztése, m in t a 
posta és hírlapterjesztés in tenzív  fejlődésének hor­
dozója című tém a előadója dr. Erhard Lemke (Ber­
lin, IPF) volt.

Feladatok .és célok:
Az NSZEP IX. kongresszusának direktívái a pos­

ta  fejlesztésével kapcsolatban 1980-ig előírják a 
postai küldem ények átfu tási idejének csökkentését 
és a lakosság postai ellátásának javítását. A m un­
katerm elékenységet 116-ról 121 százalékra kell
emelni, am ikor is a hatékonyság növelésének 
60%-át tudom ányos-technikai intézkedésekkel kell 
elérni.

Ezeket a feladatokat csak úgy tudjuk megol­
dani — m ondotta dr. Lemke — , ha a posta és h ír­
lapterjesztés folyam atait intenzíven fejlesztjük. A 
technikát és technológiát ezért gyorsított ütem ben 
kell továbbfejleszteni, tökéletesíteni és a gyakor­
latban hasznosítani. Ehhez hozzátartozik a dolgo­
zók munka- és életkörülm ényeinek állandó javítása.

A technika és technológia fejlesztésének á lta lá ­
nos alapvonásai:

Általában m ár nem lehetséges a postai folyam a­
tokat csak szervezési m egoldásokkal vagy techno­
lógiai eljárásokkal racionalizálni és hatékonyabbá 
tenni. A posta- és hírlapforgalom ban alkalm azott 
technika aránya állandóan nő, sőt, m indinkább 
m eghatározóvá válik. Néhány technológiai részfo­
lyam at csak nagy ráfordítás á rán  ésszerűsíthető. 
G yakran azért van erre szükség, m ert más módon 
a dolgozók m unka- és életkörülm ényei nem  jav ít­

hatók érezhetően. Egyes részfolyamatokat, így a le­
vél- és kisáruküldem ények feldolgozását a megkö­
vetelt minőséggel a jövőben csak akkor lehet fenn­
ta rtan i és elvégezni, ha a m unkafolyam atokat rész­
ben vagy egészen autom atizálják. Az elektromos 
adatfeldolgozás csaknem m inden technológiai rész­
letet befolyásol. Néhányra egyenesen jellemzővé 
vált; így a postai hírlapterjesztésre, az elszámolási 
forgalom ra és a jövőben a felvétel teljesítményei­
re is.

Az üzemek közötti és a belső szállításban be­
vált a konténer.

A posta- és hírlapforgalom ban a technológia és a 
technika továbbfejlesztése a következőkre koncent­
rálódik :
— a jelenlegi technológiákat és a műszaki m unka­

eszközöket tovább kell javítani és tökéletesíteni 
azért, hogy gyors, a gyakorlatban is alkalmaz­
ható megoldásokat ta láljunk;

— m eg kell terem teni azoknak a technikáknak és 
technológiáknak alkalmazási feltételeit, m e­
lyeket kb. 1990-ig és azon túl fognak bevezetni.

A cél megfogalmazásából és az általános alap­
vonásokból a következő fejlesztési súlypontok 
adódnak:
— a jelenleg bevezető szakaszában levő elektromos 

adatfeldolgozási program  megvalósítása a posta- 
és hírlapforgalom  üzemében és leszámolásában;

— a  fizetési forgalom teljesítm ényeinek autom a­
tizálása és intézkedések a felvételi ablakok te­
herm entesítésére ;

— a levélfeldolgozás helyben maradó feldolgozási 
folyam atának autom atizálása;

— a helyben maradó kisáru-feldolgozás feldolgozó 
folyam atainak részautomatizálása, illetve komp­
lex gépesítése;

— a belső szállítás tökéletesítése, összekötve az új 
be- és kirakodási technológiákkal és a konté­
nerforgalom  továbbfejlesztésével, amely magá­
ban foglalja a levéltartály-forgalm at is;

— a kézbesítő- és vidéki postaszolgálat technoló­
g iájának  tökéletesítése, különös tekintettel az 
állandóan változó társadalm i viszonyokhoz való 
alkalmazkodásra.

A kiscsomagforgalom kom plex gépesítése című 
tém a előadója Joachim K rüger volt.

Az NDK-ban a kiscsomagküldemények feldolgo­
zásának nagym értékű gépesítése folyam atban van 
a posta csomagfeldolgozó helyein, amely főleg a 
szállítószalagon továbbított csomagok üzemen be­
lüli szállításának gépesítésére terjed ki. Emellett 
még vannak olyan munkafolyamatok, amelyeket 
m anuálisan kell elvégezni.

A jelenlegi fejlődési szintből kiindulva a követ­
kező lépés a komplex gépesítés megvalósítása. A 
Posta és Távközlési Intézet ehhez megfelelő vizsgá-
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latokat végzett; a Közlekedési Főiskola is részt vett 
a kutatásban.

A komplex gépesítés vizsgálataiba az egyes kül­

demények feldolgozásához szükséges összes m unka- 
folyamatot bevonják. Az NDK -ban a következő fo­
lyamatok szerint történik a csomagok gépesítése:

Mechanikus csomag szétosztó gép a lengyel posta 
szolgálatában címmel Zbigniew Zoohowski CVarsó) 
tarto tt előadást.

Csaknem 20 évvel ezelőtt, amikor- a mechanikus 
csomagszétosztás fejlesztésébe fogtak Lengyelor­
szágban, minden a műszaki megoldás feladata v o lt:
— a csomagszétosztásban dolgozó postai személy­

zet fizikai igénybevételét csökkenteni, ilyen for­
mán a  folyam atban lehetővé tenni a nők alkal­
mazását ;

— korszerű technológiát bevezetni a csomagszét- 
osztó központokban, amely vonzóbbá tenné ezf 
a m unkát azon fiatalok szám ára, akik belépnek 
a posta szolgálatába;

— megnövelni a csomagszétosztó központok kapa­
citását ;

— csökkenteni a csomagszétosztás költségeit. 
Komoly figyelem irányult a gépműködés ergo­

nómiai feltételeire: m ind a férfi-, mind a női keze­
lők általi kezelhetőség, zajszint, esztétikai megjele­
nés stb.

Azt szintén feltételezték, hogy a műszaki kapa­
citásnak legalább kétszer nagyobbnak kell lennie, 
mint egy átlagos kezelő (manuális) kapacitása 

Az első megoldástól a legutolsóig a csomagszét­
osztó gép fejlesztése következetes u tat tarto tt be; 
fő szerkezeti elvei:
— egyszerű szállítószalag felhasználása a gépek 

m entén való csomagszállításhoz;
— egyszerű módszerrel a csomagot a szétosztó 

szállítószalagról a gyűjtőcsúszdára ju tta tn i;
— megfelelő kapacitást biztosítani úgy, hogy mi­

nim álisra csökkentsék a csomagirányitó gépek 
felesleges mozgását.

Ami a szétosztógép vezérlését illeti, két rendszert 
fejlesztettek ki: elektrom echanikust és elektroni­
kust. Hogy a KGST-követelményeknek is megfe­
leljen, a rendszer átalakítja a postai irányítószá­
mot a gép belső kódjává; ez két kódoló m unkahely 
segítségével történik.

A postaforgalom fejlődésének időszerű problémái 
a Szovjetunióban  című tém át V. N. Macnyev 
(Moszkva) adta elő.

A Szovjetunió Kommunista Pártjának  XXV. kong­
resszusa a postai dolgozók elé felelősségteljes és a 
népgazdaság számára nagyon fontos feladatokat 
tűzött ki.

A X. ötéves terv megkülönböztető vonása: az el­
fogadott irányvonal a hatékonyság növelésére, va­
lamint a term ékek minőségének javítására.

A legújabb műszaki eszközök alkalmazása, va­
lamint a manuális m unka gépi m unkával történő 
helyettesítése a postahivatalokban, különösen fon­
tos feladatnak tekinthető.

A műszaki haladás ütem e a postaforgalom ban 
sok értelem ben meghatározza a legtömegesebb pos­
taág további fejlődését, a postaküldem ények továb­
bításának sebességét, valam int a legkedvezőbb kö­
rülm ények létrehozását a lakosság részére.

A IX. ötéves terv évei a la tt a Szovjetunióban 
4000-nél több nagyobb postahivatal, közel 300 ön- 
kiszolgáló postaihivatal épült, 6100 stabil és 256 m o­
bil postahivatalt nyitottak meg.

Nőtt a decentralizált hírlapnyom dák szám a; egyes 
helyekre az újságok hasábjait fotótávíró eljárással 
továbbítják. Jelentősen nő tt a postagépesítés alap­
vető eszközeinek az állom ánya: 89 csomóponti pos­
tahivatalban komplex gépesítést hajto ttak  végre. A 
konténerszállítás a szállítandó postai áruk forgal­
mát tekintve a háromszorosára növekedett.

Az 1976—1980. évekre szóló feladatok a posta­
forgalomban a következők:
— biztosítani kell, hogy a megyei, területi és köz- 

társasági központok között a  levélküldemények 
továbbításának határideje  ne legyen több, m int 
3—4 nap;

— gyorsítani kell a megyei és kerületi központok 
között a levélküldemények továbbítását;

— meg kell szervezni a hírlapok kézbesítését a 
kiadásuk napján;

— közelíteni kell a postai szolgáltatásokat a lakos­
sághoz, valamint javítani a kiszolgálás m inő­
ségét és kulturáltságát.

E feladatok megoldásához a következő intézke­
déseket kell végrehajtani:
— növelni kell a gépkocsival, illetve légi úton vég­

zett szállítás részarányát;
— növelni kell a kerületek közötti gépkocsi szállí­

tások gyakoriságát;
— növelni kell a postavonatok és közvetlen vasúti 

postakocsik számát;
— új éjjeli légi vonalakat kell nyitni;
— növelni kell a  decentralizált hírlapnyom dák há­

lózatát ;
— meg kell szervezni m inden szállítási eszközön a 

tömeges tartályos szállítást;
— szélesíteni kell a mobil és önkiszolgáló postahi­

vatalok hálózatát;
— ki kell terjeszteni a postai küldemények és h ír­

lapok motorizált kézbesítését minden városi kéz­
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besítő  körzetre és m otorizálni kell a kézbesítést 
a falusi körzetek je len tős részén;

— növelni kell a m u n k a  hatékonyságát a m unká- 
folyamatok gépesítésével és automatizálásával, 
a tetíhnológia fejlesztésével, az anyagi tarta lé­
kok jobb felhasználásával.

A postaforgalom anyagi-m űszaki bázisának fej­
lesztése terén fo ly tatn i k e ll a postai küldem ények 
góchivatalokban tö rténő  koncentrált feldolgozására 
irányuló  munkát. A postaforgalm i m unka gépesí­
tése és automatizálása te rén  a legfőbb feladat a 
m anuális munka kiküszöbölése minden m unkaigé­
nyes műveletnél. K ülönös figyelmet kell fo rd ítan i a 
sorozatgyártású gépek és szerkezetek széles körű 
bevezetésére, üzem eltetésük javítására.

1976—1980 között a tervező-szerkesztő állomány 
figyelm e alapvetően az  autom atizált levélíeldolgo- 
zó gépsor egyes e lem einek  végső kidolgozására, il­
le tve  a teljes vonal létrehozására összpontosul. Be 
kell fejezni az új un iverzális autom atikus levél­
szétosztó gép kidolgozását, amelynek teljesítm énye 
40 000 levél/h lesz.

A z  IPF 61/D levélszétosztó gép következő típusa 
cím ű tém a előadója D ipl. Ing. Hacke (Berlin) volt.

A fejlesztési m unkák  alap já t az IPF 61/D képez­
te, m ert ez a gép a  gyakorlatban m ár bevált, és 
világszinten sem ta lá lh a tó  lényegesen jobb elvi meg­
o ldással rendelkező gép, ennek alapján számos 
konstrukciós, termelési és üzemi tapasztalatot nyer­
tek, amelyek a jövőben is használhatók.

A fejlesztés általános céljai: 
a) A  gép használati tu lajdonságainak emelése:

—  a nagyobb küldem ények  feldolgozása,
— a gép műszaki teljesítm ényének növelése,
— a gép egyes elem einél a működés biztonságá­

nak  emelése.

b) A műszaki színvonal emelése:
— a zavarjelzés tökéletesítése a szállítószalagon;
— egyszerűsített töltési szint ellenőrzése a be­

osztószekrény fiók ja iban ;
— tízes billentyűzet megvalósítása hozzárende­

léssel ;
— az üzemibehelyezési m unkák megkönnyítése. 
A fő építőcsoportok legjelentősebb műszaki

változásai:

a) a felhelyező szakaszon:
— a lehúzóelem megváltozott mozgási elve;
— két széfhúzóberendezés soros kapcsolása;

b) az olvasó szakaszon:
— jobb küldeményvezetés a fordulóban;

c) a kitérő szakaszon:
— jobb erőviszonyok a váltóknál;
— fotóelektronikus letapogatóberendezések fel­

szerelése a zavarok jelzésére;

d) a szakcsoportokban:
— fotóelöktromos letapogatóberendezések elhe­

lyezése a zavarok és a telítettség jelzésére;

e) a vezérlésnél:
— a régebbi technika felváltása a korszerű 

elektronikus kapcsolásokkal.
A következő típus üzembehelyezése a modern 

levélelosztó gépekkel összhangban indokolt, és 
m egállapították, a részben, valamint a teljesen au­
tom atizált levélszétosztó gépek közötti különbséget. 
Az autom ata levélfeldolgozás fő m űszaki problé­
m áját az jelenti, hogy világm éretekben sincsen 
megfelelően megoldva a kézzel íro tt irányítószá­
mok olvasása.

EGYESÜLETI HÍREK
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