MTA Kn7'ra7(las&rr ..J

Ql>1it

KOZLEKEDES
TUDOMANY |
SZEMLE

MTA Koézgazdasag udomanyi
Inté/et

1979 Ne 12

Kényvtara

SZAM
XXVIIl. EVFOLYAM

1978,
DECEMBER



KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLE

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet lapja

HAYYHbIN XKYPHAN
TPAHCIOPTHOWN TEXHUKW

OpraH HayuHoro O6uwecTBa TpaHcnopTa

VERKEHRSWISSENSCHAFT-
LICHE RUNDSCHAU

Zeitschrift des Vereins
fir Verkehrswissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE

DES COMMUNICATIONS

Organe de la Société Scientifique des
Communications

SCIENTIFIC REVIEW

OF COMMUNICATIONS

Monthly of the Scientific Association
for Communication

Megjelenik havonta

Szerkeszté bizottsag:

DR. CZERE BELA
felel6s szerkesztd

Dr. Abraham Kalméan, dr. Bajusz Rezs6,
dr. Erti Robert, dr. Fekete Gyérgy,

dr. Kadas Kalman, dr. Kerkapoly Endre,
Kovécs Istvan, dr. Nagy Jozsef,

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

dr. Szabé Dezsd, Szini Béla,

Szlics Zoltan, dr. T6ézsér Istvan,

dr. Turdnyi Istvan, Urban Lajos,

dr. Vilmos Endre

XXVIIl. EVFOLYAM 12. SZAM 1978. DECEMBER

TARTALOM

Dr. T6zsér Istvan—Dr. Cseh Lajos—Dr. Kubanyi Péter—
Dr. Veroszta Imre: A nemzetkdzi kézati &rufuvarozas hely-
zete és fejl6désének tendencidi Magyarorszagon ... 629

Dr. Erti Robert: A budapesti palyaudvarok fontosabb épitési
MUNKAT (1945— 197 8) e 535

Bard Istvan: TJj lehet6ségek a Duna-tengerhaj6zas fejlesztésé-
D BN s 644

Uwe Brannolte—Dr. Vasarhelyi Boldizsar: Kétsava, sikvidéki,
nem idealis vegyesforgalmd utak forgalmi folyaméanak szi-

M UTACTOJA oottt bbbttt 549
Dr. Varga Léaszl6: Tudomanyos Szakkollégium Gydrott,a Koz-

lekedési és Tavkozlési Mlszaki FOiskolan ... 559
Petrik Ott6: Energia és kozlekedés — a Kozlekedési MUzeum

KTATITEASA oo 568
KON YVSZEM L ittt 534, 548
EgyestUleti hire K i e 543, 567, 576

E szdmunk szerz@i:

Dr. T6zsér Istvan oki. kdzgazda, c. egyetemi docens, a KPM Auté-
kdzlekedési féosztadlydnak vezetéje; Dr. Cseh Lajos oki. kdézgazda,
osztadlyvezet6; Dr. Kubanyi Péter oki. kdzgazda, csoportvezetd;
Dr. Veroszta Imre a kdzlekedéstudomanyok kandidatusa, féosztaly-
vezeté-helyettes a Koézlekedés- és Postalgyi Minisztériumban;
Dr. Erti Rébert a kdzlekedéstudomanyok doktora, c. egyetemi tanar,
ny. MAV igazgaté; Bard Istvan oki. gépészmérndk és gazdasagi mér-
nok, a MAHART Kutatéasi- Fejlesztési Iroda vezet6je; Uwe Bran-
nolte a Karlsruhei M(szaki Egyetem (NSZK) Kozlekedési Intézeté-
nek munkatadrsa; Dr. Vasarhelyi Boldizsar a kézlekedéstudomanyok
kandidatusa, a Kozuti Kozlekedési Tud. Kutatd Intézet fémunka-
tarsa; Dr. Varga Laszl6 a m(iszaki tudomanyok kandidatusa, féisko-
lai tanadr, a gyéri Kozlekedési és Tavkozlési Mlszaki Fdiskola f6-
igazgaté-helyettese; Petrik Ott6 oki. mérnok, a Kézlekedési MuUzeum
fémunkatarsa.



O-p NwTeaH Téxxep—/A-p NanowYe—/-p MaTep Kybanu—I-p Vimpe BepocTa: [MonoxeHue MexayHapogHow
MePeBO3KM U TEHLAEHLUMW €r0 PA3BUTUA B BEHIPUM .ooviiiiiiiicee et
ABTOPbI aHaNN3UPYIOT M OLEHMBAIOT 3KCMOPTHbLIE U UMMOPTHBIE MEPEBO3KM, OCYLLECTBNEHHbIE BEHIePCKUM aBTo-
MOGW/IbHLIM TPAHCMOPTOM, YKa3sblBas Ha HEOOX0AMMOCT M BO3MOXHOCTW Pa3BUTUS NepeBO30YHLIX METOAOB B
COOTBETCTBUM C BHELLIHETOPrOBbIMY MHTEPECAMMU.

[-p PobepT 3pTn: BHaxeKLume CTPOMTENbHbIE PaGOThbl OYAANELITCKUX KENe3HOAOPOXHbIX CTaHumin (1945—1978)
ABTOP — B KauecTBe MPOJO/KEHNA — CBOMX paHee Onyb/IMKOBaHHbLIX CTaTbeld — B aHHOW CTaTbi OnybanKyeT
MaTepuanbl, CBA3aHHbIE C 3HAYMTENbHBIMU CTPOUTENLCTBAMU OYAANELUTCKUX XKeNe3HOA0POXHbIX CTaHLMEN, 3aKOH-
UEeHHbIX B Mepuoge nocnegHux 3 AecsaTuieTUs rocne BTOPOA MUPOBOIA BOHBI.

NwTBaH Bapga: HoBble BO3MOXHOCTW B PasBUTUM LYHACKOMOPCKOTO CYAOXOACTBA ..covvevvrevsieersesesisesssesssesssessssessenas
Tpyn 3aHUMaeTCs C BbIrofamy 6apoyHOro CyA0X0ACTBa, MOPCKOTO CYAOXOACTBA C TONKAaHWEM, SIBNSIOLMXCA U B
MEePCreKTVBe PYKOBOASALIMMMW TPAHCMOPTHLIMM TEXHOMOTUAMM, TMOBbILLEHNEM 3((EKTUBHOCTU 06CNYXMBAHUA
BHELLHETOProBbIX MEpPeBO30K.

YBe BpaHnonTe—/-p bonav>kap Bawapxensu: CuMynsiumMs nOTOKa [ABVXKEHUS MO [ABYXMONIOCHBIM HeWAeabHbIM
LocceliHbIM AOpPOramM CMELUAaHHOTO ABVXXEHWS, PACMONOKEHHBIM HA PABHUHAX  ..cvrureereeieeerereenesenesesseesiessssesssennens
WHcTuTyTOM TpaHcnopTta MonutexHuyeckoro WHcTuTyTa r. Kapncpys paspaboTaHa MofenbHas cucTema, pacro-
NOXEHHAA Ha cumynauno MPOLECCA ABVXKEHUA WIEa/IbHbIX [JOPOT, UMEIOLNXCA [ABWXKEHUS B OfHOM W [IBYX
HanpaefieHNsX. ABTOpbI NMO3HAKOMAT yuTaTeNeli ¢ JanbHeWLIMM pa3sBUTMEM OfHOW TaKO MoAenu, cnyxallen ans
CMy4aeB [BYXMOMOCHbIX [JOPOr HewaeasbHOrO BWAA, PaCMONIOXEHHbIX Ha paBHMHAaX (KpuBble, MPENsTCTBMU MO
[anbHOBUAEOCTN).

[-p NNacno Bapra: HayuHas CneumanbHaa Konnerusa B NHcTuTyTe TpaHcrnopta v CBA3M B T [ED oovvveveviieiieine
B mae 1978 roga 6bina opraHmsosaHa CneuuanbHas Konnérua HassaHuem ,,Pa3sutue TEXHONOTUW TpaHcropTa
n ceasn“. CraTbd JaéT OTYET O MHOTOUMC/IEHHBIX MPOYMTAHHBLIX LOKNALO0B W OLEHMBAET pe3ynbTaTbl KOSIEernu.

OTTo MeTpuk: SHeprua 1 TpaHcnopT — BbicTaBka Myses TpaHcnopTa ... O
ABTOp [jaeT 0630p 0 COAEPXaHNN T — LUMPOKUM KPYrOM 3aHTEpecoBaHHO — BbICTaBKW, KOTOpYto GyjaneLuT-
CKUIA Myseii TpaHcnopTa y)e npeacTaBuin B MHOTUX TOPOAax M BO BHYTPW CTPaHbl 1 3a PYGEXOM.

bubnuorpagus............... ... 534,

LesTensHocTh ObLiecTBa 543, 567,

535

544

549

569

568

548
576



ZUSAMWENFASST NG

Seite

Dr. Istvan T6zsér— Dr. Lajos Cseh— Dr. Péter Kubanyi— Dr. Imre Veroszta: Lage und Tendenzen der Entwicklung
der internationalen Guterbeférderung auf der Strasse iN UNQArN ... ssssene s
Die Verfasser analysieren und werten die mit den ungarischen LKW -s abgewickelten Export- und Import-
guterbeférderungen aus und weisen auf die Notwendigkeit und Mdglichkeiten der Entwicklung dieser
Beforderungsart hin im Einklang mit den Interessen des Aussenhandeis.

Dr. Dobért Erii: Wichtigere Bauarbeiten der Budapestéi' Bahnhofe (15)45—15)78) ..ccccovieierirsiiieiinrerereseee s e sssseenenens
Der Verfasser erdrtert — in Fortsetzung seiner friheren Studien — die sehr bedeutenden beendeten und im
Gange befindlichen Budapester Balinhofs-Bauarbeiten der drei letzten Jahrzehnte nach dem zweiten W elt-
krieg.

Istvan Bard: Neue Mdglichkeiten bei der Entwicklung der Donau-Seeschiffahrt ...
Der Aufsatz behandelt die realisierbaren, auch aus ldngere Sicht massgebenden Beférderungstechnologien:
die Barkentransport-Schiffahrt, die Meeres-Schubschiffahrt sowie .die selbstgetriebene Fluss-Meeresschiff-
fahrt, die Vorteile dieser Beforderungsarten und die Erhéhung der'Wirksamkeit der Bedienung durch den
Frachtfiohrer in den Aussenhandelstransporten.

Uwe Brannolte—Dr. Boldizsar Véasarhelyi: Simulation des Verkehrsmaterials von nicht idealen Zweibahnstrassen
auf ebenem Geldnde Mit gemMiSChTEM VEIrKENT ottt senenn
Das Institut fir Verklireder Technischen Universitdt Karlsruhe erarbeitete ein umfassendes Modellsystem
fir die Simulation des Ablaufes des Verkehrs auf den idealen Strassen mit einer und mit zwei Verkehrsrichtun-
gen. Die Verfasser fuhren die Weiterentwicklung solch eines Modells vor, fir den Fall von nicht idealen
Zweibahnstrassen (Bdgen, Sicht stérende Hindernisse) auf ebenem Geldnde.

Dr. Laszl6 Varga: Wissenschaftliches Fachkollegium in Gy&r auf der Technischen Hochschule fiir Verkehrs- und
[RE=T AT LA T=T o LTV T YT o TR
Das Fachkollegium wurde im Mai 1978 abgehalten, unter dem Titel ,Entwicklung der technologischen Ver-
fahren des Verkehrs und der Fernmeldung*“.

Der Artikel berichtet Uber die zahlreichen Vortrage und schatzt die Ergebnisse dieser Veranstaltung ein.

otté Petrik: Energie und Verkehr — Ausstellung des VerkehrsmuSENMS ......cccioiiiiincienineee e s
Der Verfasser gibt Uberblick Gber das Wesen jener in breitem Kreis Interesse erregenden Ausstellung, die
das Budapestéi' Verkehrsmuseum im In- und Ausland’schon in mehreren Stadten vorgefuhrt hat.

SRSl Al X o2 oI WU IO TR 534,

VEreiNSNACNTICHTIEN it oot e e e e et e et et e e et e eteeteete st et et eseeseeaeebestensensensaneennaseas et neas 545), 567,

529

559

548

576



KOZLEKEDESTUDOMANYI

XXVIIl. EVFOLYAM 12. SZAM

SZEMLE

1978 DECEMBER HO

A nemzetk6zi kdzati arufuvarozas helyzete és fejlédésének tendenciéi
Magyarorszagon

DK. TOZSER ISTVAN —DR. CSEH LAJOS — DR.

Az elmult évtizedekben a nemzetkdzi kézati &ru-
fuvarozas fejl6dése vilagjelenséggé valt. A robba-
nasszer(i fejl6dés természetes kovetkezménye a
kilkereskedelem gyors fejl6désének. Ezek az alta-
lanos megallapitasok hazdnkra is vonatkoznak; mind
a kilkereskedelem, mind a kdzuati arufuvarozés az
elmult két évtizedben jelentsen fejlédott.

Az MSZMP KB 1977. oktober 20-i (lésén beha-
téan foglalkozott hazdnk hosszu tdvu kilgazdasagi
politikdjaval és a termelési szerkezet megvéltozta-
tdsanak fontossagaval. A korabbi években a kul-
kereskedelemben bekdvetkezett cserearanyromlas
megkoveteli, hogy kiillgazdasdgi kapcsolatainkban
alkalmazkodjunk a megvaltozott helyzethez és —
mint a Kozponti Bizottsag hatadrozatdban is hang-
silyozza — feladataink eredményes megoldasahoz
céltudatos tevékenységre van szikség, mind a koz-
ponti, mind a vallalati irdnyitasban. Javitani kell a
fejlesztési koncepcidkat és ezeket &sszhangba kell
hozni a megvaltozott kilkereskedelmi korilmé-
nyekkel.

A megvaltozott kiilkereskedelmi kériilmények, a
devizagazdalkodasi szempontok megkévetelik, hogy
a kilkereskedelmi sz&llitds messzemenfen alkal-
mazkodjék ezekhez a megvaltozott korulmények-
hez, minden vonatkozashan segitse el6 a kiilkeres-
kedelmi &ruk hasznélati értékének realizaldsat és
emellett jaruljon hozza az orszag devizamérlegének
javitasdhoz.

Népgazdasagunk fejl6édésében a kiilgazdasagi
kapcsolatok alapvetéen meghatarozo jellegliek. E
kapcsolatok realizalasaban fontos szerepe van a
kozlekedésnek, az export-import aruszallitasi igé-
nyek térbeli, id6beni és megfelel6 strukturdlis Ki-
elégitésével. Az ebbdl eredd feladatokat a kozleke-
déspolitika megfelel6en felismerte; mégis a tett
szamos intézkedés és részbeni eredmény mellett, a
nemzetkdzi aruszallitas szerkezete elmaradtaz ex-
port-import szerkezet mai kdvetelményeit6l. Az el-
maradas f6bb tényez6i — megitélésiink szerint —a
kovetkezdbk:

KUBANYI PETER —DR. VEROSZTA IMRE

— a kozlekedési eszkdz-struktira (mennyiségben
és mindségben) nem igazodott az export-import
struktirdhoz; igy a kilkereskedelem sokszor kény-
szerintézkedésekkel tudta csak nemzetkdzi kotele-
zettségét teljesiteni;

— olyan viszonylatokban és olyan &ruféleségeket
is vasuttal tovabbitunk, amelyekben a fuvarozas
devizakoltsége magasabb, mint a magyar kamion-
nal végzett fuvarozas esetében;

— a nemzetkdzi kdzati export-import fuvarozas-
ban az indokoltndl nagyobb az idegen kamionok
részaranya.

Mindezek miatt export-import forgalmunkat je-
lentds, olyan devizakdltségek terhelik, amelyek
megfeleld intézkedésekkel egyébként elkeriilheték
lennének. Ugyanakkor a kozlekedés nem tudta Ki-
hasznalni azokat a devizakitermelési lehetdségeit,
amelyekkel tovabb javithatta volna az orszag fize-
tési mérlegét.

Az export-import forgalom zavartalansdgat aka-
dalyozza, hogy nincs a teljes folyamatra (termelés—
kilkereskedelem—nemzetkdzi fuvarozas) érvényes,
atfogo szallitastervezés, -szervezés, kozgazdasagi
szabalyozas, amelyek minden résztvevdénél biztosi-
miatt az export-import forgalomban erdsebbek a
széthdzd, mint az osszetartd elemek. Nagyon sok
az ellentmondéas, szembenallds. Sokszor meghata-
rozoként hatnak az egyedi, parcialis érdekek, a
tradiciok, a hazai fuvareszk6ozék hozzaférhet6sé-
gének megitélésében jelentkezd bizonytalansag, és
nem kis mértékben az export-import fuvarozas fej-
lesztésére vonatkoz6 koncepci6 hianya.

A fejlesztési koncepcio hianyara vezethet6 vissza,
hogy a nemzetkdézi forgalomban részt vevd kozle-
kedési eszkdzallomany fejlesztését nem az export-
import struktdra kdvetelményei, hanem az agazat,
nem egy esetben az aldgazat sajat fejlesztési lehe-
téségei, illetve korlatai hatdroztdk meg. Ennek ko-
vetkeztében az orszag export-import aruforgalma
fejl6dott a sajat torvényei és kdvetelményei szerint,
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és a nemzetkdzi fuvarozds utolag alakitotta —
amennyire ez lehetséges volt — sajit szerkezetét.
Igy az export-import aruk fuvarozasaban az egyes
tertileteken toérvényszeriien kellett bekdvetkezniik
ellentmondasoknak, fesziiltségeknek. Az orszag je-
lenlegi, és még inkdbb jov6beni helyzetében, a kil-
kereskedelem zavartalansagat akadalyozé minden
bels6 ellenmondast és feszlltséget — $ kozlekedés
tertletén is — szikségszerlen fel kell szamolni.

A kilkereskedelem elsédleges feladata az export-
termékek id6beni, megfelel6 értékesitése, és ezért
a fuvarozasban mindenképpen a biztonsagra térek-
szik. Ez befolyasolja a paritdsok és a fuvarozasi
mod megvalasztasdban. Jelenleg sokszor a hazai
kozuti fuvareszkdz valasztasanal nagyobb a bizony-
talansag, mint kilféldi kamion igénybevételénél;
vagy ,ab gyar”, esetleg a hatarparitas esetében
nagyobb biztonsaggal kalkulalhat.

Mindezek a szempontok sziikségessé tették, hogy
elemezzik a kilkereskedelemmel kapcsolatos szal-
litdsok helyzetét, ezen beliil — els6sorban deviza-
takarékossagi szempontok miatt — fokozottabb fi-
gyelmet forditsunk a nemzetkdzi kozati arufuva-
rozds helyzetére és fejlédésének tendenciaira. E
vizsgalatok soran elsésorban a koézati arufuvarozas
kérdéseit vizsgaltuk abbdl a szempontbd6l, hogy a
magyar kilkereskedelemben elfoglalt helyzete, fej-
I6dése osszhangban all-e a kiilkereskedelem fejl6-
désével és a devizagazdalkodas terén Kkitlizott cél-
kitlizésekkel, illetve, hogy a magyar nemzetkdzi
arufuvarozas milyen helyet foglal el a tobbi euro-
pai orszaggal 6sszehasonlitva.

A magyar kilkereskedelem arudsszetételébdgl ere-
déen természetesen az 4ruk tovabbitdsadban a vasit
szerepe a legjelent6sebb. A szarazfoldi és vizi koz-
lekedési eszk6zOk részardnya a kilkereskedelmi
forgalomban lényegesen szerényebb. Ezt mutatja
be az 1 tablazat, az 1976. évi forgalomra vonat-
kozoban.

1. tablazat
A kozlekedési dgazatok hazai részaranya 1976-ban

ExPort ImPort

Kozlekedés dgazat
1000t 9y 1000t 9f

Vasut 10 159 79,7 20 579 88,8
Kozuat 733 5,7 336 1,5
Hajbézas
magyar hajokkal 724 5,7 581 2,5
kulfoldi hajokkal 1138 8,9 1673 7,2
6sszesen: 12 754 100,0 23 169 100,0

Mint a tablazatbh6l lathaté, hazankban a kozuti
fuvarozés részesedése az importforgalomban 1,5%,
az exportforgalomban 5,7%.

A tovabbiakban vizsgalatunkban igyekeztiink va-
laszt kapni arra a kérdésre, hogy a kozuti fuvaro-
zasnak ez a részaranya megfelel-e az &ltaldnos eu-
ropai fejlédésnek, illetve, hogy ez a részardny — a
mar emlitett devizagazdalkodasi érdekekre vald
tekintettel milyen mértékben ndvelhetd.

Megallapitottuk, hogy az eurdpai orszagokban az
elmalt 10 évben &ltalanos tendenciaként mutatko-
zik a kozuti forgalom részardnyanak a novekedése.
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Ez azt jelenti, hogy a sulyban mért 6sszes forgal-
mon belil a kozuti fuvarozas részardnya noéveke-
dett. Szemléltet6 képet ad errél .az 1. abra, amely
néhény eurdpai orszdg kozuati arufuvarozéséara vo-
natkoz6 6sszehasonlitd6 adatokat tartalmaz. Az ébra
egyben a forgalmi ardnyok alapjan rangsorolja is
az egyes orszagokat.

Az abrabdl az is megallapithaté, hogy

— az importforgalomban kézUton szallitott aruk
sulya meghaladja az exportforgalomban szallitott
aruk sulyat;

— exportforgalomban viszont a kodzuti fuvarozas
részaranya jelent6sen meghaladja az importforga-
lom részaranyat.

Figyelemre mélté tovabba, hogy a kdézuti fuvaro-
z4s részesedése a nemzetkdzi arufuvarozédsban mind
mennyiségét, mind pedig részardnyat tekintve
azokban az eurdpai orszdgokban a legjelent6sebb,
ahol a vasuthalézat és a vasuti fuvarozas a legfej-
lettebb. Szembetlind, hogy Ausztridban és Svéjc-
ban ez a részesedési ardny az orszag exportjabél
tébb, mint 42%. Ebb6l a tényb6l arra a kdvetkez-
tetésre juthatunk, hogy a koézati fuvarozas azok-
ban az orszdgokban is nagy létjogosultsagu, ahol a
vasUti fuvarozas — a maga adottsagain belil — az
igényeket maximalisan kielégiti. A kozati fuvaro-
zasnak a fejlett t6kés orszagokban tapasztalhatd
ilyen ardnyu novekedése és részaranya a kilkeres-
kedelmi forgalomban, feltétleniil utal azokra az
egyébként altalanosan ismert elénydkre, amelyek-
kel a kdézuti fuvarozas rendelkezik (gyorsasag, héaz-
tél-hazig forgalom, &atrakéas nélkili forgalom stb.).

A nemzetkdzi dsszehasonlitds utdn részleteiben
foglalkoztunk a magyarorszagi helyzettel. A kozuti
fuvarozasnak az 1976. évi export- és importforga-
lomban elfoglalt helyét kordbban mar bemutattuk.
Tovabbi vizsgalatokhoz célszer( attekinteni, miként
alakult Magyarorszagon a kulfoldi tehergépkocsik
részvétele a magyar export-import forgalomban, il-
let6leg milyen fejl6dés volt tapasztalhaté a magyar
fuvarozdé vallalatoknal (2. tdblazat).

Szembet(in6, hogy az 1970—76. évi adatok alap-
jan a magyar gépkocsik részvétele, mind a beho-
zatali, mind pedig a kiviteli forgalomban, részara-
nyat tekintve csdkkent. Ezzel ellentétes tendencia
érvényesilt a kulfoldi rendszdmd gépkocsiknal.
Kulénésen szembetlind a kilfoldi gépjarmiivek
részvételi aranya a magyar kiviteli forgalomban; a
vizsgalt idészakban a kilféldi tehergépjarmivekkel
elszallitott magyar export mennyisége haromszoro-
sara novekedett, de kétszeres novekedés tapasztal-
haté a magyar importforgalomnal is, amelyet kil-
foldi gépjarmivek igénybevételével bonyolitottak
le.

Hasonl6 megallapitasra jutunk, ha a Magyaror-
szagra belépd kulféldi tehergépjarmuaveket vizsgal-
juk abbdl a szempontbdl, hogy milyen céllal 1éptek
be az orszagba (2. abra).

Szembet(ind, hogy — bar Magyarorszag tranzit-
orszag — a tranzitforgalom részesedése az Osszfor-
galomhoz viszonyitva az elmult 6 év alatt csok-
kent, ugyanakkor jelent6sen emelkedett a Magyar-
orszagra Uresen belép6 kilfoldi tehergépjarmiivek
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szama. Ez nyilvanval6 0Osszefiiggésben van a mar
el6z6ekben kifejtett azon megallapitassal, hogy a
magyar export elfuvarozasdban a kulfoldi gépjar-
mivek igen nagy szdmban vesznek részt.

Ez a jelenség tobb kérdést vet fel:

— Elegend6-e a rendelkezésre all6 magyar fuvar-
eszkoz-kapacitds a kulkereskedelem részér6l ta-
masztott igények maradéktalan kielégitésére?

52546 83026

Lcco-rokoti Loco-iures Tranzit-ures Tranzit-rakott

2. 4bra. A Magyarorszagra belépett kiulfoldi tehergépkocsik
szama

1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976

1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976

Forras: Kozlekedési és hirkozlési évkonyv 1976.

A behozatali és kiviteli aruforgalomban
tehergépjarmivekkel végzett nemzetkdzi

aruszallitas az 1970—1970. években

Kulféldi rend-
szamu teher-
gépkocsival

tonna

139
117
235
255
351
325
501

847
635
584
580
695
072
600

870
902
899
375
932
591
553

9%

37,5
43,8
36,1
31,1
35,6
45,1
45,4

49,8
41,2
54,0
57,2
65,7
64,0
68,4

Behozatal

Magyar rend-
szam U teher-
gépkocsival

tonna

125
147
187
181
178
158
183

K iv

141
168
201
191
183
183
231

000
000
000
000
202
336
633

tel

000
000
000
000
769
023
567

9%

62,5
56,2
63,9
68,9
64,4
54,9
54,6

50,2
58,8
46,0
42,8
34,3
36,0
31,6

531
2. tdblazat
Osszesen

tonna %
199 847 100
261 635 100
292 584 100
262 580 100
276 897 100
288 408 100
336 233 100
280 870 100
285 902 100
436 899 100
446 375 100
535 701 100
508 616 100
733 120 100
Bp.,

Kdézponti Statisztikai Hivatal, 1977.
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3. 4bra. A tehergépjarmilvekkel végzett nemzetkdzi aruszallitds Magyarorszdgon, az 1970—1976. években

— Milyen mérték( novelés lenne indokolt a ma-
gyar gépjarmi-kapacitdsban ahhoz, hogy a mar ko-
rabban ismertetett rendkivil alacsony kozuti fu-
varozasi aranyt noveljik és a kilféldi fuvarozok
magyarorszagi tevékenységét ellenstlyozzuk?

— Milyen dijszabéasi és anyagi 6szténzési szem-
pontok teszik indokolttd azt, hogy a magyar aruk
fuvarozdsaban a kulfoldiek ilyen nagy aranyban
vesznek részt?

Akkor, amikor felvetjik annak gondolatat, hogy
a magyar kozuti fuvarozok részaranyat a magyar
kiilkereskedelmi forgalomban ndvelni kell, olyan
ésszer(i, kiegyensulyozott forgalmi ardnyokra gon-
dolunk, amelyek amellett, hogy a magyar fuva-
rozok névekvd tevékenységét lehetévé teszik, egy-
idejlleg nem zarjak ki a kilfoldi fuvarozok ré-
szesedését sem a magyarorszagi export-import for-
galomban, tekintettel arra, hagy a fuvarozoi érde-
kek kolcsdnosek.

A magyar fuvarozdk nem szamithatnak kulfol-
don megfelel6 fogadtatasra — még megfeleld dij-
szint mellett sem — akkor, ha nem biztositunk ész-
szer( részardnyt a kilfoldiek részére Magyarorsza-
gon. A Magyar Népkoztarsasag és az eurdpai or-
szdgok jelentds része kozott fenndlld kétoldald
kozuati fuvarozasi megallapodasok biztositjak a ki-
egyensulyozott forgalmi ardnyok lehet6ségét. A
kétoldaltan szabélyozott, évrél évre megallapitas-
ra keruld engedélykontingensek ilyen meggondola-
sok alapjan kertlnek megallapitasra. Amikor a
magyar fuvarozok részesedési aranyanak ndveke-
dését hangstlyozzuk, semmiképpen nem a kulfol-
diek adminisztrativ korlatozasara gondolunk, csu-
pan arra, hogy keresni kell azokat az okokat, ame-
lyek a kilkereskedelmi vallalatainkat arra 6sztén-
zik, hogy a kilfoldi fuvarozdékat ilyen nagymérték-
ben vegyék igénybe.

Szemléltetd képet ad az eddig elmondottakrol a
3. abra diagramja, amely a ko6zuti fuvarozds meg-
oszlasat mutatja az 1970—1976. években.

Vas(ti fuvarozas Kozuti fuvarozas

| I Forintkdltség Devizakdéltség

dbra. A Magyarorszdg és Hollandia koézott végzett aru-
fuvarozas deviza- és forintkéltségének ardnya

A magyar gépjarmiivekkel végzett nemzetkdzi
kodzati arufuvarozas devizagazdalkodasi el6nyei al-
talaban ismertek. Amig a vasuti fuvarozas esetében
a magyar Utvonalszakasz kivételével — t6kés or-
szagokba iranyuld fuvarozas esetén — a vas(ti
fuvardijat t6kés devizaban kell fizetnink, addig a
sajat gépjarmivekkel végzett arufuvarozas esetén
a devizakodltség a felmeruld vasati koltségnek csak
mintegy 25—30%-at teszi ki. Ezek a devizakdltsé-
gek a kulfoldon felmerilé kamionkdltségekbél
(Gzemanyag, szallasdij, javitas stb.) addédnak.

Ennek szemléltetésére bemutatjuk a 4. abrat,
amelyben egy Hollandidba iranyuld vasuti és koz-
Gti fuvarozas devizakoltségeit hasonlitottuk 0sz-
sze. Természetesen a fuvarozott aruféleségektdl, il-
letve ennek vasuti dijaitol fligg6en az 0Osszeha-
sonlitdsban néhany %-os eltérés  lehetséges, de
mindenképpen alkalmas arra, hogy szemléltesse
azokat az elé6nyoket, amelyek a magyar tehergép-
jarmiivekkel végzett fuvarozasbdl a devizagazdal-
kodéasra hatnak.

A Montreaux-iélv alapjan az atmeneti vasutak az
tranzitfuvardij osszegével mindig a végpalya, azaz
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a rendeltetési orszdg vasutjat terhelik. Ebbé&l ere-
déen a tékés orszagokba irdnyuld exportkildemé-
nyeknek magyar tehergépjarmivekkel végzett fu-
varozdsa — néhany kivételes esettdl eltekintve —
a népgazdasag t6kés devizamérlegét kedvezéen be-
folyasolja, nemcsak a fenti példahoz hasonlo vi-
szonylatokban, hanem még abban az esetben is, ha
a kiildemény a vasuati fuvarozas sordn szocialista
orszagokon haladt volna keresztil. Példaul: ma-
gyar exportaru fuvarozadsa az NSZK-ba, Daniaba,
Svédorszagha — Csehszlovéakian és az NDK-n ke-
resztul.

Az ipari és mez6gazdasagi termékek hasznalati
értéke csak a fogyasztadsukban nyilvanul meg, ez
pedig a legtébb esetben sziikségessé teszi a helyzet-
véltoztatast. Ez esetben a szallitist — mint isme-
retes — agy kell tekinteni, mint pdétlélagos ter-
melési folyamatot, illetve a termelés folytatasat.
Ezalatt a potlélagos termelési folyamat alatt névek-
szik az aru értéke: a szallitomunka Uj értéket al-
kot és ugyanakkor a termék értékébe atmegy a
szallitdsban felhasznélt szalliteszk6zok értéke is.
Més szoval: a szallitomunka 0j értékét Ggy tekint-
hetjik, mint a ,kozlekedési termék” értékét.

Ha a kozlekedési terméket a kilkereskedelmi
aruszallitasok soran értékeljuk, éppen Ggy hazai
munkat exportalunk deviza ellenében, mint bar-
mely mas exportcikk esetében. Itt k6zombos az,
hogy a fuvarozas tényleges devizabevételt jelent-e,
vagy pedig a magyar &ruk fuvarozésdval deviza-
megtakaritds érhetd6 el. Ez utobbi esetben ugyanis
a népgazdasag olyan devizakiadasokat takarit meg,

amelyek fedezetét egyébként mas — esetleg ke-
véshé gazdasdgos — termékek exportjaval kellene
biztositania.

A magyar gépjarmlivekkel végzett nemzetkozi
kodzati arufuvarozas devizagazdalkodasi elényei ko-
z6tt kiemelkedd szerepet jatszik az a tény — ami
talan kevésbé ismert —, hogy a népgazdasag 0sz-
szességén belul a kézuti arufuvarozas devizakiter-
melése mintegy 38%-kal kedvez6bb, mint a nép-
gazdasédgi atlag. Ez azt is jelenti, hogy a ,kozle-
kedési termék” exportja szamos esetben sokkal gaz-
dasagosabb, mint egyes ipari termékeké, illetve az
aruexporttal parhuzamos ,kozlekedési termék”-
export kedvez6bbé teszi a kiilkereskedelem egészé-
nek devizakitermelését.

Az eddigiekbdl az is nyilvanval6 — visszatérve a
4. 4dbréankra —, hogy amennyiben a magyar export-
adruk fuvarozésara kulfoldi kozati fuvarozot ve-
szink igénybe, az egyébként forintban Kifizetett
vasuti koltséggel szemben a kilféldi fuvarozé a
magyar Gtvonalszakaszra is devizaban kéveteli a
fuvardijat. Ilyen esetben a fuvarozasbol eredd de-
vizakiaddsok tovdbb novekednek.

E megallapitads jelent6ségéb6l semmit nem von
le az a kérilmény, hogy a kiilkereskedelem — ép-
pen a csereardnyok javitdsa érdekében — szadmos
esetben a vevd kivadnsdgéanak megfelel6en kénysze-
ral ,,ab gyar” paritasban eladni. Ennek oka lehet,
hogy a vev6 maga kivanja megvalasztani a fuva-
rozot, de esetenként szerepet jatszhat a paritas
megvalasztdsaban az is, hogy az ilyen paritasban
eladott &ruknal az elad6 mentesil a fuvarozéssal
kapcsolatos gondoktol és felel6sségt6l, nem utols6-
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sorban nem 6t terhelik a szallitds soran esetleg be-
kovetkez6 karokkal kapcsolatos koltségek. Okoz-
hatja az ilyen paritds megvalasztasat egyszer(ien az
arkalkuléacié: az aru ,ab gyar paritasban” kalku-
lalt ara az eladd részére kedvez6bb, illetéleg a ve-
v@ ehhez a paritdshoz ragaszkodik.

Ezek a korulmények még inkabb indokoljak an-
nak a mar tdbbszér hangoztatott és elismert, nép-
gazdasagi szempontbol helyes célkitlizésnek az ér-
vényesitését, hogy a kilkereskedelem és a magyar
kdzati fuvarozok rendszeres és jo egylttmikddése
még ilyen esetekben is biztosithatja a magyar fu-
vareszk6zok alkalmazéasat. Az eladé kilkereske-
delmi vallalatnak a targyalasok soran maddjaban
van még ilyen paritds mellett is magyar fuvarozé
kdzrem(kodését felajanlani. Természetesen, ilyen
esetben a magyar fuvarozonak kell biztositania
mindazt a mindségi kiszolgalast, amellyel a vev6
sajat orszagaban talalkozik, amelyet a fuvarozotol
elvar és nem utolsésorban azt a dijszintet, ame-
lyet a kulfoldi fuvarozd részére biztositani tud.

A tékés orszagokba iranyuld vasuati és kozuati fu-
varozdsok @sszehasonlitdsa soran néhany fonto-
sabb Osszefliggést allapitottunk meg:

— egyes viszonylatokban a tehergépjarmdivel
végzett fuvarozas olcsébb, mint a vasuti fuvarozas;
pl. a nyugat- és észak-eurdpai varosok felé (Ham-
burg, Koppenhéaga, London, Bazel, Helsinki, Gote-
borg);

— olyan esetekben is, ahol a kozuti fuvarosas
forintban kifejezett koltsége azonos, vagy maga-
sabb, mint a vasuati fuvardij, a devizaraforditas
mértéke a kozuti fuvarozas esetében csak 15—
30%-a a vasuti tovabbitds devizdban fizetendd di-
janak (pl. Koper, Rijeka, Bécs, Miland);

— a devizaban kifizetésre keril6 fuvardij az osz-
szes fuvardijnak a vasuti fuvarozas esetében 90—
95%-a, mig a kamionnal végzett fuvarozasnal csak
25—30%.

Az eddig elmondottak feltétlenul felvetik annak
szlikségességét, hogy a kozuti fuvarozas jov6beni
fejlesztését a kiilkereskedelmi igényekkel &ssz-
hangban tervezzik meg, illetve olyan gazdasagi
Osztonzdéket allapitsunk meg, amelyek biztositjak
egyrészt a magyar fuvaroz6k részaranyanak nove-
1ését, mésrészt — megfelel6 ardnyok mellett — a
kilkereskedelmi forgalomban végzett szallitdsok
aranyanak novelését.

Ezért a zavartalan nemzetkdzi aruforgalom érde-
kében a kdzlekedéspolitikdn belil — egyik kiemelt
fejezetként — d6nalléan kell kidolgozni a nemzet-
kozi kozuti aruszallitdsnak a kiilkereskedelmi po-
litikaval dsszehangolt koncepcidjat.

Ehhez a kévetkezd alapelvek lehetnek irdnyadok:

— novelni kell a hazai kamionok teljesitményei-
nek részaranyat a kozati export-import forgalom-
ban;

— a jelenleg vasuton fuvarozott export-import
forgalom egy része (meghatarozott viszonylatokban
és aruféleségekben) hatékonyan é&tterelhet§ kozuti
fuvareszkozokre;

— mindezekb6l kovetkezik, hogy hosszu id6-
szakra — mind a népgazdasagi, mind a kodzlekedé-
si érdekeket figyelembe véve — hatékonynak mi-
ndsul a nemzetkdzi koézuti fuvarozas fejlesztése;
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— a fejlesztés azonban csak akkor biztosithat
megfelel6 hatékonysdgot, ha a nemzetkdzi kozuti
fuvarozast végzé vallalatok munkdajat egységes
szervezet koordinalja;

— a nemzetkdzi kdzuti drufuvarozasban részt ve-
v6 magyar fuvarozo vallalatok egyittmikdédését,
anyagi érdekeltségét és a korszer( mddszerek al-
kalmazasat megfelel§ szabalyozéassal kell biztosi-
tani.

Meggy6z6désink, hogy mind a magyar gazdasag
jelenlegi helyzetét tekintve, mind a kulkereskede-
lem fejlesztésének, a cserearanyok valtoztatdsanak
a tikrében a kozati forgalomban 2—5%-0s rész-
aranya a kulkereskedelmi forgalomban indokolat-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

lanul alacsony. Ez az ardny atgondolt és dsszehan-
golt kereskedelem- és fuvarpolitikaval, megfelel6
gazdasagi o6sztonz6kkel parosulva jelentésen ndvel-
het8, és ezzel egyben a nemzetkdzi kdzuti &rufu-
varozasbdl szdrmaz6 devizakdtermelés (kimélés és
szerzés) ugyancsak kedvezéen befolyasolhaté.

A magyar kozuti fuvarozasnak elsérendl célja,
hogy a magyar kiilkereskedelmi igényeket mara-
déktalanul kielégitse, és ezzel egyidejlileg hatéko-
nyan jaruljon hozz4 az orszdg devizamérlegének
javitasahoz. Meggy6z6désink, hogy erre a lehetd-
ségek is megvannak; természetesen nemcsak a fej-
lesztésre, hanem A&tgondolt szervezési intézkedé-
sekre is sziikség van ahhoz, hogy ezeket a célokat
megvalodsithassuk.

Koényvszemle

Bluza Kiss Lajos: A rendes nyomtavu koézforgalma
nagyvasuti felépitmény magyarorszagi torténete
1945-ig

Budapesti Miszaki Egyetem VasUtépitési Tanszéke,
Bp., 1977. (sokszorositds), 314 + 65 old. 87 4abra

Ez a kiadvany régi hidnyt poétol; széles kord, tobb
éves kutatomunka alapjan dolgozta fel a szerzé az
M TA Koézlekedéstudomanyi Munkakozossége kereté-
ben, a BME Vasutépitési Tanszékén, a Kozlekedési
M Gzeum gyljteményeire tamaszkodva a vasuti fel-
épitmény hazai térténetét.

A m( az elész6 (1) és bevezetés (2) utdn tovabbi 8
fejezetben foglalja 06ssze az anyagot. A 3. fejezet a
vagany elemeinek (sin, agyazat, alj, kitérék, koté- és
kapcsolészerek, valamint sinvandorlast gatlé szerke-
zetek) torténetét dolgozza fel, mig a sinhosszak néve-
lését hegesztéssel és ragasztdssal a 4. fejezet mutatja
be. Ezt kodvetik a vagany fejlédésének torténetét (5),
a vasOti jarmd és palya kolcsonhatdsaval kapcsolatos
hazai kutatasokat (6) ismertetd fejezetek. Kulén fog-
lalkozik a szerz6 a vasutigy nemzetkdzi szervezeteivel,
hazai hatésagaival és avasOtigazgatésagokkal (7). A ko-
tet 8. fejezete tadrja fel a magyarorszagi vasati palyak ki-
alakuldsanak torténetéta trianoni békeszerz6désig. Ehhez
csatlakozik a 9. fejezet, illetve a fuggelék, amely a ma-
gyar vasuthalézat vonalainak felépitményrendszereit
tablazatos formaban foglalja 6ssze. A 10. fejezet a
felhasznalt nagyszdmd forrasmdvet sorolja fel.

Almassy Tibor: Az autovezetés mesterfogasai

M (szaki Konyvkiad6, Bp., 1978. 290. old. 195 &bra
(dra kotve: 37,— Ft)

E nagy példanyszdmban megjelent, népszer(ién meg-
frt, 0j autéskényv 5 f6 részbél all.

Az ,EIl6szé6r a volan mogott” c. elsé rész a tanulé-
vezetének ad hasznos tandcsokat a gyakorlati vezetési
vizsgara, illetve a forgalmi vizsgara valé felkészuléshez.
~Az autdvezetés mesterfogasai” c¢. masodik rész a
vizsgazott, a forgalomban részt vevé autévezetéknek
sz6l, mig ,Az autévezetés mivészete” ¢c. harmadik rész
— valamint a tovabbiak is — az autés mesteriskolak
tananyagat képezik. Kilén részben, a negyedik fé feje-
zetben foglalkozik a szerz6 az autéversenyzd-képzéssel.
Végul az o6tédik rész ,El6relaté vezetés” cim alatt a
kilénleges id6jarasi és utviszonyok kozotti autdzasra
ad igen fontos tanacsokat.

Harsfalvi Sandor: Repilémodellezés

M Gszaki Konykiad6, Bp. 1978. 240 old. 216 &bra
(ara kotve: 48— Ft)

Ez az Gj szakkonyv jelentésen gazdagitja model-
lez6 szakirodalmunkat. A feldolgozott ismeretek a kez-
déket elvezetik a szabadon repulé kategoériaju ver-
senymodellekhez, de a m{ a modellez6kluboknak és
-kéroknek is hasznos kézikényve lehet, mert a témat
atfogdan, egy-egy modell kivitelezési lehetdségeit sok-
oldaltan targyalja.

A 6 fejezetbdl all6 konyv el6szor a reptilémodellek
anyagaival, a modellez6 szerszamaival és munkahe-
lyével foglalkozik. (I). A Il. fejezet az alapismere-
teket és az elsé modellek épitésének tudnivaléit fog-
lalja o6ssze. A |ll. fejezet célja, hogy elméleti alapokat
(fizikai, aerodinamikai dsszeflggések) adjon az olvasé-
nak. A tovabbiakban a szerz6 a vitorlazé verseny-
reptlomodellek (IV. fejezet), a modellmotorok és lég-
csavarok (V. fejezet), végul pedig a szabadon repils
motoros modellek épitését targyalja (VI. fejezet). Utéb-
bi keretében kulon foglalkozik a gumimotoros és a
mechanikus motoros repulémodellekkel, kitérve a be-
repitésre és a versenyzés szabalyaira.

A kotet — mellékletként — modellépitési rajzokat
is kozol.
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A budapesti palyaudvarok fontosabb épitési munkai
(1945 1978)

DR. ERTL

Ismeretes, hogy a haborls pusztitdsok és a fa-
siszta német hadsereg tervszer(i rombolésai a vas-
uti palydkat annyira tonkretették, hogy 1945 ele-
jén az 0sszes budapesti vonal jarhatatlan volt. A vo-
nalak és allomasok helyredllitdsa a szovjet hadse-
reg segitségével mindeniutt azonnal megkezd6dott.
A bombatdlcsérek, robbantott sinek stb. altal kelet-
kezett forgalmi akadalyokat a kilszolgalati vasuti
szervek dolgozéinak nagyrészt dntevékeny munkaja
jelent6s részben megszintette. Ennek a hési mun-
kdnak volt koszonhet6, hogy a budapesti vonalak
még az 1945. évben jarhatova valtak (az esztergo-
mi vonal — a Duna-hid hidnydban — csak Csa-
szarfirdd allomastdl). Az esztergomi vonal 6ssze-
kottetésié a bal parti halézattal csak 1955-ben allt
helyre.

A munkéalatok kdzponti irdnyitdsa mar 1945-ben
fokozatosan teret nyert, eleinte a munkaerék és
anyagok biztositasaval, késébb a hidnyzd vaganyok,
kitér6k stb. tervszer( U(jjaépitésében. Ez volt az
Ujjaépités id6szaka, mely 1945-ben és 1946-ban folyt
és részben a haroméves terv (1947—1949) idejére is
atterjedt; de egyes munkak, mint példaul az Gj-
szaszi vonal masodik vaganya és a mar emlitett
esztergomi vonal helyreéllitisa kés6bbre maradt.

Az (jjaépités és az ezt kovet6 vasutfejlesztés
nagy lendiletét az MKP altal meghirdetett ,,arccal
a vasut felé” jelsz6 inditotta el. Ez a jelszo tartal-
mazta azt a felismerést, hogy a megbénitott vasut
Ujjaépitése, s6t tovabbfejlesztése nélkil hazank-
ban nincs felemelkedés, gyarapodas és fejlédés.

Bar ez a tanulmany a hidépités torténetét nem
oleli fel, itt kell réviden megemlékezni a Duna-
hidakrél, mint a vasati hal6zat fontos elemeirdl.

A felrobbantott déli 0sszekoté hid mellett, attol
kissé északra, a szovjet hadsereg 1945 elején 3
hét alatt fajarmokon nyugvd és 23 m hosszl vas-
tartokkal készilt ideiglenes hidat készitett. Ezt a
hidat 1954—46-ban a MAV a régi pillérekre épi-
tett, csavarozott, Un. ,,K”-hiddal pétolta, mert a
jégzajlas miatt a fajarmos hidat el kellett bontani.
1948-ban atadtdk a dr. Koré&nyi Imre elgondolasa
szerint épult szimmetrikus rdcsozasé folytatélagos
tartds, egyvaganyu végleges hidat. A masodik va-
gany részére ugyanilyen hid készllt 1953-ban. Az
északi 0Osszek6t6 hid nagyrészt a déli ,,K”-hid
elbontott anyagabol épult. Ezt a ,,K”-hidat 1955-
ben adtak at a forgalomnak.

Alig indult meg a forgalom a vasuti palyakon, az
orszag gazdasagi élete mind jobban talpra allt. Sét,
kdja mellett — a népgazdasag fejlesztését is el6-
iranyozta. A népgazdasag fejl6dése az els§ Otéves
tervben (1950—1954) egészen nagy lendiletet vett.
Erthetd, hogy a vaslti forgalom, a témeges szél-
litAs a vasut teljesit6képességének fokozasat Ki-
vénta.

A budapesti palyaudvarok nagyrészt a mult sza-
zadi allapotot mutattdk. A vaganyok, peronok el-

ROBERT

rendezése célszer(itlen volt, az id6kozi javitgatdsok
a lényegen nem valtoztattak. A hadroméves és otéves
terv folyaman bekovetkezett élénk gazdasagi fel-
lendiilés folytonosan ndvekv6 szallitasi feladatokat
roétt a vasdtra. Az aruforgalom hamarosan megha-
ladta az 1938. évinek a haromszorosat. A személy-
forgalom is hasonléan emelkedett. A forgalom ké-
s6bb az 1938. évinek hatszorosara, helyenként
nyolcszorosara névekedett.

Jelen tanulméanyban elsésorban a palyakat érin-
t6 fejlesztéssel foglalkozunk. Mas (hid, magasépit-
mény, biztositdberendezés és gépészet) létesitme-
nyekrél csak akkor emlékezink meg, ha azok Ié-
nyeges jarulékai a palyaknak.

A forgalom zokken6mentes lebonyolitasat eleinte
f6leg a budapesti rendez6 palyaudvarok elavult-
saga és rossz teljesit6képessége hatraltatta. Bebrits
Lajos, a kés6bbi kozlekedési miniszter 6sztdnzésére
ezért komolyan foglalkozni kellett a rendezé pa-
lyaudvarok fejlesztésével.

A rendez6 palyaudvarok elsd, az akkori lehetd-
ségeknek megfelel6 szerény racionalizalasa Ferenc-
varos rendezd palyaudvar guritédombjan toértént.
Ezzel kezdjik a budapesti vasuti munkak id6rendi
felsorolasét.

1.

A Ferencvaros rendez6 pdalyaudvar guritédomb-
jan végrehajtott munkakat a Magyar Kozlekedés-
ben, a Magyar Technika folydirat 1947. évi 1. szamua
mellékletében , A guritddomb teljesit6képességé-
nek novelése Budapest—Ferencvaros rendez6 pa-
lyaudvaron” cimi cikkében Erti Robert ismertette.
Ezek a munk&k az 1946—47. években a kihuzéva-
gany meghosszabbitasabdl, a guritédomb emelésé-
bél, a lefutd lejté helyesebb kialakitasabol, és — a
jol futd kocsik féksaruk altal végrehajtando el6fé-
kezésének lehetfvé tétele érdekében — an. saruki-
dobok beépitésébdl (vaganyfékek akkor még nem
voltak beszerezhet6k) allott.

Ezekkel az olcso és csak 4&tmeneti munkéakkal le-
hetévé valt a vonatok felhGzasi és leguritasi ide-
jének csdkkentése, ami egy nap alatt tébb kocsi le-
gurithatdsagat eredményezte. A guritodomb telje-
sit6képessége a fenti munkak utan — elméletileg
— 50—70 széazalékkal emelhet6 volt. A racionali-
zélas hatasa a valdsagban a vonatok fogadasanak,
atallitasanak és inditasanak nehézkessége és a ko-
csiknak akkor még igen rossz futasi tulajdonsaga
(nagy csapsurlodas) miatt a fenti értékeknek csak
mintegy fele lehetett. Akkor azonban ez is ered-
meény volt.

2.

A ceglédi vonal felemelésének befejez6 munkai
1948. évben késziltek el. Ezaltal a Thokoly uatnal
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atadhato lett a kdzati aluljar6 és a magasvasuti
megallé (eleinte R&kosvaros, kés6bb Budapest—
Zugldé néven). Az épitést roviden a Gazdasagos
Vasut cim( lap 1948. évi I. évfolyam 3. szama ,,Ma-
gasvasut épil a Thokoly utnal, megszlnik a so-
rompd” cimmel ismertette.

3

1948—1950. években épllt meg hérom szakasz-
ban a Széchenyi-hegy és Hivésvolgy kézotti Utto-
r6vasut, 0,76 m-es nyomtavolsaggal. A budai erd6k-
ben vezeté vonal helyszinrajzat az 1. abra, hossz-
szelvényét a 2. 4bra mutatja be. A 254 fokos koz-
ponti szogl harshegyi forduld alagut kijarata a 3.
abran lathatd (1. Kozlekedéstudomanyi Szemle
1958. évi 10. szamaban Erti Robert—dr. Varga Ist-
van: 10 éves a MAV Széchenyi-hegyi Uttérévasut).
A vonalat Erti Robert, a szép felvétek épiileteket
Fodor Jend tervezte, az épités vezetéje Vincze Ist-
van volt.

Petneho6zi rét

kozlekedéstudomanyi szemle

4.

Rakosrendez6-palyaudvar elavult és rossz telje-
sit6képességl volt, fogadd és rendez6 vaganyainak
szama pedig kevés. A rendezd palyaudvar elhelyez-
kedését aligha lehetett valtoztatni, ellenben a va-
ganyzat jobb jelrendezésével teljesit6képességik
emelésére maddot talédltak.

A bdvitést és javitast azaltal sikerilt elérni, hogy
az 4&tmen6 vaganyokat a palyaudvar kdzepe taja-
rél nyugati széle kozelébe helyezték, és az addig ki
nem haszndlt vaganyokkal, mivel utébbiak igy a
rendez6 palyaudvari rész mellé kertltek, a fogado
és rendezd vaganycsoportokat ki lehetett bdviteni.
Mindez az els6 Otéves tervben készilt. A mésodik
vilaghdborl el6tt a korvasat felé es6 kih(z6 va-
ganyba épitett alacsony domb megfelel6 magassa-
guva épult &. A munka tébb évre (évtizedre)
sz0l6 atmeneti racionaliz4las.

Kis hars h

0 36!

Sagvariliget

udakeszig

Ingévan

Uttéré varos all

60" Hunyadi orom
50 >

Normafa m.h

Fogaskereki v.a

Széchenyil'h. vegall

1. 4bra. Az Uttérévasat altalanos helyszinrajza
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3. 4bra. A harshegyi alagut az Uttorévastton

5.

A budapesti és a Budapesten atmené, itt atra-
kand6 darabaru-forgalom noévekedése miatt, a Ra-
kosrendezd régi atrakd ponkja mar nem felelt meg
rendeltetésének, ezért és a 4. pontban leirt ren-
dezd péalyaudvari bdévités miatt — késedelem nél-
kil Gj fel- és leadd, valamint atraké darabaru-be-
rendezést kellett épiteni. Erre akkor csak a Nyu-
gati palyaudvaron, a Vaci ut kozelében nyilt le-
het6ség. A munka az els6 Otéves tervben készilt
el. A megoldéas ideiglenes, nem illeszkedik sem a
vasUti, sem a varosi tavlati koncepcidkba.
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6.

Ferencvaros személy- (4&tmend) péalyaudvar telje-
sit6képességének fokozasa érdekében a csatlakozé
vonalakra és a rendezd palyaudvarra minél tdébb,
a jobb jaratnak megfelel6 fliggetlen vaganyutat,
valamint tolatdsi meneteket kellett biztositani.
Ugyanakkor a gyorstehervonatok fogadasarol, ren-
dezésérdl és inditasarol — megfelel6 vaganyzat ki-
alakitasaval — gondoskodni kellett.

A kényes munkat forgalom alatt sikerult végre-
hajtani, minddssze egyszer volt teljes nappali va-
ganyzarasra szikség. A terveket Lenkei Jozsef ké-
szitette. A munkék 1962-ben Dettai Laszl6 vezetésé-
vel késziltek el. A végrehajtott atalakitds a buda-
pesti koncepcidba beleillik.

7.

1952—54-ben késziltek Ferencvaros rendez6 pa-
lyaudvar atalakitdsdnak, korszer(isitésének és bé-
vitésének tervei. Miutan a Keleti palyaudvar és
Kelenfold kdzotti vonal jobbjaratossa épilt at, Vass
Laszl6 ramutatott arra, hogy ez a keleti irdnyd
rendezésnél elénydsen kihasznalhatd lenne. A gé-
pesitett rendez6 palyaudvari kiépitést Bebrits Lajos
kozlekedési miniszter kezdeményezte. A régi ren-
dezd palyaudvartdl fliggetlenil m(kdds, an. keleti
rendezd vaganycsoport tervét Lérinczy Endre készi-
tette el.

A guritédomb vaganyfékes kialakitdsanak, a
nyaldbos lirdknak és a fliggetlen felh(z6 vaganyok-
nak tervezését Erti Robert végezte, illetve iranyitot-
ta. A sulyfliggéses, egyenként 18 m hosszU geren-
das vaganyfékek (4. és 5 abra) és a betarolasos
onmikodd valtéallitd berendezés munkait Posa
Jend irdnyitotta. Mindezek a munkak a rendezd
palyaudvar teljesit6képességét kozel kétszeresére
emelték.

A vaganyépités munkdait Hais Taszil6, Dettai
L4szl6 és Rom&n Ferenc vezette. A keleti rendez6
vaganycsoport Gtjaban all6 9 darab, atlagosan 80
m hosszu foldszintes lakGépuletet (a sirgésség mi-
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4. 4bra. Vaganyfékek elrendezése

att 0j lakasok épitése akkor nem volt lehetséges),
mintegy 190 m-rel el kelllett tolni Ez a munka Mo-
dos Istvan vezetésével folyt.

Ferencvaros rendezd palyaudvar keleti guritojat
1954-ben, a szintén korszer(isitett és gépesitett nyu-
gati guritéjat 1956-ban adtdk &t a forgalomnak.

A gépesitett rendez8 palyaudvar tervezésével egy-
idejlleg kozelitd szamitasok késziltek a Soroksar
térségében épitend6 Gj kétgurités an. Déli rendez6
palyaudvarnak, valamint a keletrél, délr6l és a Du-
néntdlrél (Duna-hid) idevezetd, o6sszekdt6 magas-
vasutként épitend6 vonalaknak (déli megkerild
gylird) épitési koltségeir6l. A szamitasokbol Kkitlint,
hogy a déli megkerild gy(ri és az Gj déli rendez6
palyaudvar épitési koltsége — hasonld teljesit6ké-
pesség mellett — legalabb hétszerese a Ferencvaros
rendez6 palyaudvaron végrehajtott beruhazési és
felajitasi munkak egyilttes koltségének. Ha figye-
lembe vesszik, hogy valdésdgos koltségek allnak
szemben miiszaki tervek nélkili, becslések alapjan
szamitott koltségekkel, akkor a koltségardany még
nagyobb is lehet.

kozlekedéstudomanyi szemle

5. dbra. Vaganyfék miikodés kézben

A koncepciok tobbsége tartalmazza az atépitett
Ferencvéaros rendez6 palyaudvart.

8.

A Déli palyaudvar a masodik vilaghdborid fo-
lyaman sdlyos karokat szenvedett, a vaganyzat
tonkrement, a terlilet bombatdlcsérekkel fel volt
szabdalva, sok halott és l6tetem hevert a palyaud-
var terliletén; az érkezési felvételi épllet és a pero-
nokat lefedd fatet6 elpusztult.

Még az ujjaépités folyaman maéd nyilott a sze-
mélyvonati befogaddképesség emelésére, ugyanis a
régi 4 peronvagany helyett 6 peronvagany épilt
(6. &bra), részben elfoglalva a volt érkezési épilet
helyét. A bévités lehetfvé tette, hogy a pusztasza-
bolcsi vonal személyszallito vonatai is a Déli palya-
udvarra jarathatok lettek. A palyaudvar jov6 sze-
repének tisztdzatlansaga miatt tovabbi bdvitésre
1962-ig nem kerdlt sor.

A forgalom azonban er6teljesen ndvekedett. Amig
1938-ban anyéariidényforgalomban hétk6znapokon a

6. dbra. A budapesti Déli palyaudvar régi helyszinrajza (1946)
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palyaudvaron 44 érkez6 és induld személyszallito
vonat fordult meg, addig 1961 nyaran hétkéznapo-
kon 108, vasarnapokon 123 volt a vonatok szama.
Az emelkedd utasforgalmat a palyaudvar mind ne-
hezebben tudta csak lebonyolitani. Az oldalt fekvé
felvételi épilletek miatt az utaz6k6zénség a vona-
tok kozotti szllk peronokra szorult. A vonatokat
megkerilé ut, amelyet a forditokorongra jaro
mozdonyok is kereszteztek, nem volt biztonsagos,
a kozonség nehezen tudott tajékozodni. A keruld
utak helyett az utasok nagy része az all6 szerel-
vényeken valo atjarast valasztotta anélkiil, hogy
tudta volna, melyik szerelvény mikor indul el. Ez
az allapot igen kényelmetlen és nagyon balesetve-
szélyes volt.

1961-ben a forgalom az el6z6 évhez képest mint-
egy 15%-kal emelkedett, a hétvégeken pedig soha
nem latott tdmeg utazott: ezért — és mivel tovabb
varni nem lehetett — Kossa Istvdn kdzlekedés- és
postaigyi miniszter a palyaudvar azonnali atépité-
sét rendelte el. Tekintettel a néhany hdnapi épitési
idére, a palyaudvar atépitésének csak egy koz-
bensd fazisat lelehetett megvalositani. Az Gn. végle-
ges bdvitési tervet amugy is csak az indulési felvé-
teli épllet elbontasa és a Krisztina kératnak a Vér-
mez06 felé tervezett athelyezése utdn (ez a févaros
terveiben akkor még nem szerepelt) lehetett volna
kivitelezni. Erre akkor még bizonytalan ideig var-
ni kellett, amig az Gjra meginditandd metrdépités
megérleli ebben a térségben az egységes (Ut-, met-
ré-, palyaudvar-) rendezést.

A Déli palyaudvar nagyrészt fejpalyaudvarszer(
kézbens6 megoldasa 6t honap épitési idé utan. 1962.
junius 15-én nyilt meg (7. abra). A fejperon feldl
kézvetlenil elérhetd nyelvperonok dsszes teriilete a
réginek 2,5-szeresére ndvekedett. A fejpalyaudvaros
kialakitdas Kévari Gyula munkéaja. A forgalom
fenntartdsa mellett végzett alépitményi és felépit-
ményi munkdakat Hais Taszil6 vezette (L bd&vebben
a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1962. évi 9. szdma-
ban dr. Erti Robert ,,A budapesti Déli palyaudvar

539

dtalakitdsa” cim( cikkében). Az akkor mér nagy-
részt megszlint teherpalyaudvaron a szerelvény-
tarolé vaganyok szamat sikerilt névelni. Ezutan a
veszprémi vonal vonatai is innen indultak.

A tervezés akkor kapott 0j lenduletet, amikor a
kormany a metr6 tovabbépitését rendelte el. A
tervezés a févaros, a metrdo és a MAV kozott osz-
szehangoltan megindult. A 12 peronvagany, a tel-
jesitképes tarolévéganyzat, a villamositas érde-
kében nagyobb (rszelvényl alagut altalanos ter-
vei, valamint az 0j, beépitett felvételi épilet tervei
1969-ben kialakultak. A palyaudvar 0j vagany-
zatanak ideiglenes és végleges terveit a MAVTI ,,20
év a vaslttervezés szolgalatdban” elnevezési, 1973.
évi kiadvanyaban Domonkos Rezs6 ,,Budapest Déli
palyaudvar fejlesztése” cimi{ cikkében mutatta be.
A Kovari Gyorgy vezetésével tervezett felvételi
éplletet és lGzemi épiletet a Kozlekedéstudomanyi
Szemle 1978. évi 4. szamaban Derdak Tibor ,,Uj fel-
vételi épllet Budapest Déli palyaudvaron” cimen is-
mertette. A peronvaganyok kett6 kivételével ké-
szek. A Marvany utcai torok kiszélesitése, mely a
varosrendezés fliggvénye (8. abra), a szerelvény-
mozgasban nagyobb kapacitast fog biztositani. Er-
re és az Uj alagutépitésre még varni kell A felvé-
teli és az Gzemi épllet elkészilt, a palyaudvar
metrokapcsolata az addig megépilt peronokhoz
1972-ben megvaldsult.

A Déli palyaudvar teljes kiépitése minden buda-
pesti koncepci6ban szerepel.

Meg kell emliteni, hogy korédbban tobb oldalrol
a Déli palyaudvar megsziintetését és feladatainak
Kelenfoldre helyezését kivantak. Az errél folyé
sajtovitat a szerz6 zarta le, kimutatvan, hogy mind-
azokkal az Gzemi feladatokkal, amelyek a Déli pa-
lyaudvar egész teriletén — a Krisztina koruttol az
alagutig — folynak, ma sem és a jovében sem lehet
a sajat feladatait is csak nehezen ellatni tudo Ke-
lenfold allomast megterhelni (még bdvitett alla-
potaban sem). A Déli palyaudvar helye a varosban
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9. &bra. Fejpélyaudvar peronrészének vézlatos elrendezése

kedvez8d, metrécsatlakozasa van, varosi alkézpont-
hoz csatlakozik.

Az OMFB ,,A budapesti vasati palyaudvarok tér-
ségének 0j beépitési lehet6ségei” cim(d 1977. évi ta-
nulmanyaban a Déli palyaudvar varosi érdeki fel-
épitésére tavlati elvi vazlat jelent meg, amelyet ki-
vonatosan a M(szak Elet 1978. aprilis 21-i szama
ismertetett.

9.

A Nyugati palyaudvar elavult, a felvételi épilet
a csarnoki vagényokat két oldalrdl veszi koérul, ku-
I6n egy indulési és kilon egy érkezési épuletrész-
szel. Emiatt az utazékdzénség egy része a csarnoki
vaganyokat megkerilé utakra kényszerilt, mikdz-
ben gyakran szembe jov6 utasdramlattal talalko-
zott. A peronos vaganyok elrendezése célszer(t-
len és meglehetsen attekinthetetlen volt. A palya-
udvar megérett a korszer(sitésre.

A palyaudvar b6vitésére és helyes kialakitasara
lehet6ség nyilott, amikor a két érkezési kils6 va-
gany és a VAci uthoz kozel fekv6é un. 1. szamda
raktar kozotti teriileten a tehenkoasi taroldvaganyok
és az Un. 3. sz. raktar elbonthat6 lett.

Mar 1964-ben elkezd6dott a tervezés a peronva-
ganyok olyan elrendezésére, melynél 2—2 vagéanyt
peronok vesznek kozre és ezek az Un. nyelvpero-
nok egy el6ttik derékszogben elhelyezkedd un. ke-
resztperonrdl érhet6k el. Ez el6tt van a felvételi
épulet. A fejpalyaudvarnak ezt a helyes elrende-
zését a 9. abra elvi vazlatan mutatjuk be. A vagé-
nyok és peronok ilyen elrendezése a fejpalyaudvar-
kialakitas lényege.

A pénzigyi lehet6ségek csak 1972-ben enged-
ték meg az emlitett szabadda tett teriileten ilyen
elrendezésli peronvaganyok épitését. Elkészilt
egyel6re 7 vagany és 4 peron, amelyek kozul 3 fe-
dett. Ezek az un. ,betlis” vaganyok. A peronteték
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oszlopai egyuttal a peron melletti vaganyok villa-
mos fels6vezetékeit is hordjak.

Az 1964-ben elkezdett tervezés tovabb folyt, és
1970-ben elkészilt az a nagyvonalld terv, amely I8
kell6 hosszisagu peronvaganyt, el6ttik keresztpe-
ront és megfeleld6 vaganykapcsolatokat és Uzemi
palyaudvart tartalmazott, a 9. dbran lathatéd fej-
palyaudvar szerinti elvi elrendezésben. A folytato-
lagos keresztperont a felvételi épilet palyaudvar
fel6li végéhez tervezték. A meglevd felvételi épu-
letben vagany nem maradt volna. Ez a megoldas
lenne az atépités végs6 fazisa, az un. végleges terv.

Tovabbi vizsgalatot igényelt, hogy a régi felveé-
teli éptlet az Uj funkcionak megfelelGen atalakit-
va, mint miemlék megmaradjon-e, vagy a régi
éplletet lebontva, a keresztperonokhoz csatlakozé-
an 0j felvételi épulet épiljon-e el6tte, a Lenin kér-
Gtrél és a Marx térrél elérhetd egységes és tagas
el6térrel (ma két, dssze nem figg6 indulasi és ér-
kezési tér van).

Azok az épitési elképzelések, amelyek egy aj fel-
vételi épiletet, szallodat, és a 62-es postaépilet ki-
egészitését céloztdk (volt olyan is, amelynél a régi
felvételi épllet homlokoldala megmaradt volna) ab-
bamaradtak, mert az Orszagos Miemléki Felligye-
16ség a régi épulet megtartasa mellett nyilatkozott.
Az 1877 Otaitt allo szép épilletet de Serres August
osztrak épitész, a vasszerkezetet Eiffel parizsi iro-
dajaban Sigrid mérnok tervezte. A KPM, bar ere-
detileg — érthet6en — inkdbb egy uj felvételi épu-
let épitése, tehat a csak nagy koltséggel feltjithato
régi épilet lebontdsa mellett volt, elfogadta az Or-
szagos Mdiemléki Feligyel6ség véleményét.

A csarnokot lefedd 100 évesnél id6sebb vasszer-
kezet vizsgalata kimutatta, hogy az nagyon elhasz-
nalédott (fustgdzok, bombataladlatok utadn szikség-
helyredllitasok stb.) és veszélyes, tehéat teljesen fel-
Gjitandé. A fedélhéjazat 1975. évi lebontdsa utan
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a csarnok peronjaira ideiglenes perontet6ket épi-
tettek, majd 1978 elején a csarnokot elzartdk a for-
galomtdl és a koézonség el6l, hogy a tartészerkeze-
teket elbonthassék, illetve a régihez igen hasonlé
Uj szerkezeteket épithessenek.

A palyaudvar vaganyainak, peronjainak, épile-
teinek épitését, a mar emlitett hét (C—J; a két ér-
kezési kils6 vagany lett A és B) betlis vaganyon
kiviul el6térbe helyezte a metr6 épitése és ezzel
kapcsolatban a Marx tér rendezése. A vasuti mun-
kak tovabbtervezése kiterjed a Marx téri aluljaré
és a palyaudvar kapcsolataira is.

Id6kdzben a vaganyzati tervezés folyaman Ki-
tint, hogy az un. végleges terv végrehajtdsa az
Elmunkéas-hidon tali vaganykapcsolatok, a sok he-
lyen megsziintetend6 teherforgalmi berendezések
mas palyaudvarra helyezése és szamos egyéb fon-
tos tzemi épilet és vagany pétlasa valahol masutt,
olyan nagy koltséget és hosszl épitési id6t jelent,
amire a MAV fedezetet és modot nem talalt. Emi-
att egy kevésbé koltséges megoldast Kkerestek,
amelynél a teljes vaganyzat és a palyaudvar egyéb
részeinek 4atalakitdsa kisebb mértékld és a metré
megnyitasdig megvalésithato.

Ennél a kézbensé megoldasnal azonban néhéany
nemzetkézi, 17 vagy tobb kocsibol allé6 vonat ré-
szére megfelel6 hosszUsagl vagany csak uUgy biz-
tosithatd, ha a mai felvételi épliletben 4 vagany to-
vabbra is megmarad. Ez a 4 vagany természetesen
kettévdgja a keresztperont. Ezért a csarnoképulet
végénél egy gyalogaluljaré fogja potolni a kereszt-
peron folytatélagossagat a peronokra feljaratokkal
(10. &bra). Ez az aluljaré 1978 augusztusaban épités
alatt allt. Ennél a kdzbens6 tervnél a jelenlegi fel-
vételi épllet ma tulajdonképpen a vaganyzat miatt
tartand6 meg, fuggetleniul a miemléki kérdéstdl.

A Marx téri aluljaréhoz foldalatti 6sszekottetés
fog épilni, mely az emlitett aluljdréhoz és a ke-
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resztperonhoz fog csatlakozni. Ennél a csatlakozas-
nél éplil majd meg egy foldalatti vasati pénztar-
csarnok. Mindezek kiképzésének tervei 1978 nya-
ran még nem alakultak ki véglegesen, de a metr6
megnyitasaig elkészilhetnek. A megvalositas alatt
allo szerényebb megoldas kevésbé jo, mint a kolt-
ségesebb, Un. végleges terv szerinti kialakitas, de
nyilvan olcsébb a hosszabb épitési id6t kivand, an.
végleges terv Kivitelezésénél, bar ez utdbbi Gte-
mezhet6 lenne.

Tanulményozzak, hogy  miképpen lehetne
majd a kocsiszin vaganyok fel6li szarnyanak le-
bontdsa utan felszabadul6 terilet felhasznéldsaval
az Gn. csarnoki vaganyok kapcsolatait az Elmun-
kas-hidon talra helyezni és kell6 hosszlsagu pe-
ronvaganyokat el6allitani, melyeket nem kell a
csarnokba bevezetni és ezaltal a keresztperont meg-
szakitani. A megoldas lehetségesnek latszik. A pa-
lyaudvar egységes keresztperonjaval elvben hason-
litana Zirich fépéalyaudvarahoz.

A Nyugati palyaudvar bdvitése része a budapesti
koncepci6nak.

10.

Kelenfold mar régen egyik legterheltebb és leg-
rosszabb atbocsatoképességl allomasa a budapesti
vasUti halozatnak. Az alloméason athaladdé vagy
megallé nagyszami vonat a szintbeni keresztezé-
sek miatt egymé&st akadéalyozza, kuléndsen a reg-
geli csucsordkban. Szadmos tehervonatot gyakran
fel kell oszlatni a dunantuli alloméasokon, mert Ke-
lenféld nem tudja ezeket befogadni. A masik igen
stlyos hibaja a nagy személyforgalma allomasnak
a szigetperonok hidnya. A felvételi épiilet és a vo-
natok kozott mozg6 utastomeg kénytelen forgalmi
vaganyokat keresztezni, ami balesetveszélyes és a
forgalmat is zavarja.

Az éallomas jobb és teljesit6képesebb kialakita-
sara mar régodta nagyszabasi tervek késziltek.
Akay Elemér és Lorinczy Endre, majd a felszaba-
dulds utdn Erti Rébert, Darvassy Ambrus és Szegd
Ferenc, valamint masok készitettek terveket. A ko-
rabbi tervek — ha eltekintink néhany sokbdujta-
tasos irredlis tervt6l —, két, egy északi és egy déli
vaganybujtatast tartalmaztak, a kés6bbiek csak
egyet, délen. A tervek szigetperonokat, valamint a
pusztaszabolcsi és a székesfehérvari vonalak egye-
sitését Budafokig, illetve Erdig terjed6en is tartal-
maztak. F6ként a Darvassy-féle terv volt kiérlelt,
amelynek alapjan a MAV a févarostél kieszk6zol-
te az elfoglaland6 idegen teriiletekre az épitési ti-
lalmat, amelyet a kodvetkez6kben leirt, északi buj -
tatdsos terv elfogadasa utan oldottak fel.

1965-ben komoly tanulméanyok késziltek a rég-
Ota vajudo kérdés megoldasara. A KPM-nek mint
engedélyezd hatésagnak kétféle megoldas kozott
kellett valasztania. Az egyik terv az alloméas észa-
ki bejaratahoz helyezte a vaganybujtatast, a masik
tervnél a buajtatds az allomas déli végén lett volna.
A déli bujtatadsos tervnél aszemélypélyaudvari pe-
ronok az allomés Sashegy fel6li oldalan lettek vol-
na hosszl gyalogaluljaron at megkozelitheték. A
déli bujtatdsos, 1965. évi tervvazlat a pusztaszabol-
csi és székesfehérvari vonalak egyesitését Albert-

kozlekedéstudomanyi szemle

falva-Budafofcra, illetve Budafok—Haros allomasra
helyezte.

A déli bujtatdsos tervnek némiképpen kevesebb
szintbeni keresztezése van. Az északi bujtatasos terv
a déli bujtatasos tervnél — az 1965-ben bemutatott
két terv alapjan — egyszeriibb; egyetlen héatranya,
hogy a Helyi teherpalyaudvar és a rendez6 palya-
udvar a teherforgalmi atmend vaganyok két ol-
dalan helyezkednek el.

Az északi bujtatdsos terv szerint bévitendd allo-
mas a tavlati idére nagy biztonsaggal elképzelt, a
mainal 50%-kal nagyobb, e helyen maximalis for-
galmat is jol fogja tudni lebonyolitani. A munkat a
MAVTI ,20 év a vaslttervezés szolgalataban” ne-
vl 1973. évi kiadvanyaban Cseh Gyoérgy ,Buda-
pest-Kelenféld palyaudvar fejlesztésének irdnyai”
cim( cikkében ismertette.

A KPM az északi bujtasasos terv megvaldsitasa
mellett dontott. A kivitelezés az él6munkékkal
1977. évben megkezdddott.

Kelenfold fejlesztése a legtobb budapesti vasuti
koncepcidban szerepel.

1L

Bar a Keleti palyaudvar teljes megoldasa még
hatra van, kénnyebbséget hozott és a csarnoki va-
ganyok korbejarasat nagyrészt megszintette a Ba-
ras téri aluljaré (metréhoz, villamoshoz, trolibusz-
hoz, autébuszhoz) csatlakoz6 1970. évben megnyilt
Gj pénztarcsarnok és bejarat. (L.: a MAVTI ,,20 év
a vasUttervezés szolgalatdban” nev( 1973. évi kiad-
vanyaban K6vari Gyorgy ,,Budapest-Keleti péalya-
udvar metrdcsatlakozésa és kézponti biztositoberen-
dezési épilet” cim( cikkét. Ugyanebben a kiad-
vanyban ismertette Ferenczi Jen6 a budapesti pos-
takombinat tanulmanytervét.)

12.

Kébanya-Kispest allomas olyan bévitésének kivi-
telezése vette kezdetét, amely az ott épulé metro-
végallomashoz megfelel6 csatlakozast biztosit. A
ceglédi és a lajosmizsei vonalakrél érkez6é kornyéki
utasok egy része ezen az allomason varhatéan at-
szall a metréra.

Ennek érdekében a vasati atmen6é vaganyok ko-
zé két szigetperon, valamint az alloméasig mint vég-
allomasig kozlekedé6 MAV vonatok részére épiten-
dé csonkavaganyok kozott két nyelvperon épil. A
peronokbdl mozgélépcsék vezetnek majd fel az live-
gezett, zart keresztmetszetli gyalogfeliljaréra. A
MAV-allomas mellett azonos szintben helyezkedik
el a metr6 végallomasa. A kozos felvételi épilet a
felliljaré szintjén helyezkedik majd el.

Kébanya-Kispest allomas vaganyzata és a metro-
csatlakozas lehetéséget nyujt arra, hogy egyes kor-
nyéki vonatok, a menetrendi adottsagok szerint el-
s6sorban a lajosmizsei vonalra, err6l az allomas-
rol iranyittassanak vissza. A metré megnyitasara
az allomas elkésziul. A terv f6 vonasait az ,,1953—
1978 a MAVTI 25 éves” elnevezésd kiadvanyban
Komad Jozsef ,,KO6banya-Kispest allomas és az (j
Metré-vonal csatlakozasa” cim( cikkében ismer-
tette.
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A legtdbb budapesti vasuti koncepcié a fent va-
zolt MAV—metro csatlakozast tartalmazza.

13.

A vonalak villamositasa, ha nem is tartozik a
palyaval kapcsolatos munkak kozé, mégis itt em-
litend6 meg, mert a fels6vezeték és az oszlopok,
kévetvén a vaganyokat, a vidganyzat atalakitdsakor
szintén atépitésre kertlnek. Egyébként a villamo-
sitds jelentdsége tulnd a szakszolgalat keretein.

A villamositasi munkék igazadn a felszabadulas
utan kaptak nagy lendiletet, mert addig csak a
Keleti palyaudvar és Hegyeshalom koz6tti vonal
volt villamositva (1932). A Budapestr6l kiindulo
vonalak, illetve vonalszakaszok villamositasanak
sorrendje a kovetkez6:

Balparti kdrvasut 1952
Keleti palyaudvar—Hatvan 1956
Nyugati palyaudvar—Cegléd 1969
Ferencvaros—Kd&banya—Kispest 1969
Nyugati palyaudvar—Véc 1971
Rékos—Ujszéasz 1978
Ferencvaros—Kunszentmiklds 1978

A 1—13. pontokban felsorolt, leirt és mar meg-
valositott, illetve épités alatt allé fontosabb vasuti
létesitmények jelentékenyen noévelik a budapesti
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palyaudvarok teljesit6képességét és Iényegesen hoz-
zajarulnak a vasuti munka szinvonaldanak emelé-
séhez. A budapesti vasuti koncepcid, ha még nincs
is véglegesen megfogalmazva, f6 vonalaiban kiala-
kult. Az utols6 15 évben a kulénbdz6 tervezetek
kozott csak egyes részletkérdésekben van kilénb-
ség. A fejpalyaudvarikon és a rendez8 palyaudva-
rokon végrehajtott, illetve kivitelezés alatt allé
nagyszabasd munkak a koncepci6 megvalosult, il-
letve megvalosuléas alatt allo részei.

A legfontosabb munkak koézil még hatra van a
Keleti palyaudvar sulyos helyzetének megoldasa.
Egyes megoldasi médok — mint példaul néhany
vonalrdl a vonatok elterelése mas palyaudvarokra
és a kultelki alloméasokrol, ahol metrocsatlakozas
lesz, tobb vonat visszairanyitdsa a vonalra — tébb
tanulmanyban mar eddig is felvetddtek.

A folyamatban lev6d munkakat a Déli palyaud-
varon, a Nyugati palyaudvaron és Kelenfoldén a
kozeli jov6ben teljes egészében be kell fejezni.

A budapesti rendez6 palyaudvarok teljesitéképes-
ségének esetleges kimeriilése esetére a tervezetek
z6me Réakos allomas mellett egy korszer( rendez6
palyaudvar épitését iranyozza elé.

Megallapithatd, hogy a MAV nagyszabast egyéb
munkai (pl. Zadhony és korzete, Szolnok, Debrecen,
Miskolc, Gydr stb.) mellett a budapesti halézat pa-
lyaudvarait az elmualt harom évtized alatt a révi-
den ismertetett nagyvonall épitési munkélatok ré-
vén jelentékenyen fejlesztette, illetve jelenleg s
fejleszti.

Egyesuleti hirek

MEGTARTOTT KOZPONTI ELOADASOK
ESEGYEB RENDEZVENYEK

November 1

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

EM 666 asztali kalkulatorok postai tapasztalatai.

El6ad6: TOROK ZOLTAN (Posta Kabeliizem)

November 2.

A Kézlekedé.sgazda_ség'i Szakosztaly és a BME Koz-
lekedésmérnoki Kari Helyi Csoportja kozos rende-
zésében Kerekasztal-beszélgetés a ,,Kozlekedésgazda-
sagi fels6fokl oktatas id@szer(i kérdései -rél.

Vezette: DR. HEGEDUS GYULA (KTMF)

November 8,

A, Megbizok Foéruma” Szakcsoport rendezésében
el6adas:

A vasuti arufuvarozas 1978. év végéig varhato hely-
zete, 1979. évi tervei.

El6ad6: JUHASZ MIKLOS (KPM VF. 1 Szako.)

November 8.

A Varosi Kozlekedés Jarm(ivei Szakosztaly rendezé-
seben szakmaii beszamol6 a Goriitzben (NDK) ren-
dezett Varosi, Kézlekedési Konferenciarol.

Eldadok: JANOS] GYULA (BKV)

MOLNAR KAROLY (BKV)

November 8.

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

Az ~ atviteltechnikdi berendezések fenntartasaval,
lzemeltetésével és a fenntartds szervezésével kapcso-
latos keérdések. |

El6adok: HAJDU FERENC (PVIG)

KOMARQMY RUDOLF (HTI)

November 8 ; .
A KOZLEKEDESTUDOMANYI EGYESULET elndk-
ségi Ulése.

November 9. ]

A MAV Bp. lg. Teriileti Szervezete rendezésében
el6adas: ]

Nigériai Szovetségi Vasutak. N

El6ad6: MALKOVICS KAROLY (MAVTI)

November 9. ) ] ) )

A Varosi Kozlekedesi Tagozat Ifjusagi Szervezé Bi-
zottsdga rendezésében el6adés: )

A hat6sagi miszaki vizsga hatdsa a forgalombizton-

ségra. L i

%I(’iad(): MESZAROS TAMAS (KPM Autdfellgy.)

November 9. , )

A Szilikatipari Tudoméanyos Egyesilet, az Epit6ipa-
ri Tudomanyos Egyesiilet és a Kozlekedéstudomanyi
Egyesilet kozds rendezésében vitadélutan:

Epitési kéan a?ok, szabvanyositasa.

El6adé: SEREDI BELA (EVM Misz. Feji. F6o.)

November 13. o

A Vérosi Kozlefcedésjogi Szakosztaly rendezésében
el6adas:

A kozlekedési itélkezés elvi, kérdései.

El6ad6: DR. GABOR LASZLO (Fév. Bir6sag)

November 14. ] p ]

A Tavkozlg és Biztositoberendezési Epitési FOnok-
ség Uzemi Szakcsoportja rendezésében el6adas:

Epitesi-szerelési egységek szocialis ellatasa, konté-
nerblokkos telephelyek kialakitasa.

El6add: VARGA ANDRAS (TBEF)

November 14. )

A MAV Bp. lg. Terileti Szervezet rendezésében
el6adas:

A pélyagazdalkodas kérdése és a nagy sebességii pa-
lyédk épitésének helyzete a Budapesti VasUtigazgato-
ség terlletén. o .

16ad6: NEMETH GYULA (MAV Ep. Fén.)

(Folytatas az 567. oldalon)
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KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Uj lehet6ségek a Duna-tengerhajozas fejlesztésében

BABD

ALTALANOS MEGGONDOLASOK

A kozlekedés egysége a legfontosabb kodzlekedés-
politikai elv. Csak ennek az elvnek a betartasaval
lehet hatékony kozlekedést létrehozni, mikodtet-
ni és fejleszteni.

Az orszagon bellli palyahélézat, annak mindgsé-
ge és felszereltsége a kozlekedéshordozok aranya-
nak, a kozlekedési struktidranak alapvet6 megha-
tarozoja. Ugyanakkor az orszag kozlekedési palya-
kapcsolatai a kilkereskedelem utvonalvalasztasa-
nak a befolyasolasaval, a kilféldon lekotott vagy
igénybe vett fuvareszktzdkkel, visszahatnak az or-
szagon beliuli kozlekedésre.

A kozlekedés egységét és hatékonysagat tehat az
orszagénal nagyobb fdéldrajzi kiterjedtségben kell
értelmezni és vizsgalni, a szallitasi folyamatok
rendszerében.

A DUNA-TENGERHAJOZAS MUKODESI
KORZETE ES FELTETELRENDSZERE

A Dunéahoz kapcsoldédo tengeri szallitasi Gtvona-
lak a jugoszlav, a romén és a szovjet vasuti-kdzati
hataratkeld helyeinket érintd szallitasi folyamatok
részrendszerében vizsgalhatok. E vizsgalatok soran
a koncepcio tovabbi sarkalatos elveit és célkitlize-
seit is figyelembe kell venni, a gazdasagi hatékony-
sagon beldl az élémunka-, a beruhazas- és az ener-
giaigényességet, adevizalis eredményességet. Ezeknél
a szallitasi folyamatoknal a meglevd és a belat-
haté jovébeni redlis adottsdgok miatt a palyakapa-
citdsoik és a hataratmeneték, az aru- és jarmike-
zelések kérdései kulénds hangsulyt kapnak, ame-
lyek véarhatéan az atvonalak forgalmi igénybevé-
telének &trendezéséhez vezetnek — a Duna mint
nagy kapacitasu, de elégtelenil kihasznalt kdzleke-
dési palya jelent6ségének a novekedésével.

A vizsgéalatok objektiv elvégzéséhez ma lényege-
sen kedvez8bb helyzetben vagyunk, mint a korabbi
években. Az 1968. évi kozlekedéspolitikai koncep-
ci6 megvaldsulasdnak 10 éves tapasztalatai, a
mintavételhez és adaptaciéhoz alkalmas kulféldi
eredményekrdl birtokunkban levé informéacioto-
meg, a nemzetkdzi miiszaki-tudomanyos egyutt-
mikodés és a hazai kozlekedési-haj6zasi kutatasok
eredményei javitottak a helyzeten.

A Duna-tengerhaj6zas 0j ismeretek és helyzet
alapjan vald vizsgalatat 1973-ban kezdtik meg, az
el6z6ekben vazolt elvek messzemend figyelembe-
vételével. A kozlekedés termel§-szolgaltatasi jelle-
gének megfeleléen, az adatgy(jtést és a helyzet-
feltardst Ggy végeztik, hogy a hatékonysagi elem-
zés kilsé (igénybevevéi) és belsd (szolgaltat6i) ol-
dalrél is elvégezhet6 volt.

Mint altalaban, ezeknél a szallitdsi folyamatok-
nal is a kilsd oldali hatékonysadg a szallitéi kiszol-
galas min6ségével mérhetd, amelynek megitélésére
az igénybe vev6k, vagyis a megbizok értékelése
a meértékadd. Az értékelés alapvetéen a megbiz-
hatésag— a megbizds szerinti teljesités mértéke —

ISTVAN

alapjan torténik. A megbizasok és a teljesitések
dinamikus koélcs6nhatdsdban valik a megbizhat6-
sag értékelése folyamatossa; ennek kovetkeztében
valtozik a megbizasok tartalma és a teljesitések
madja.

A megbizasok kiadasaban a mérlegelés f6 szem-
pontjai:

— a rendelkezésre allas (a megallapodasi kész-
ség, az aru megfelel6 id6ben val6 atvétele és a
cimzetthez a kivéant eljutdsi sebességgel valé biz-
tonsagos eljuttatasa);

— a szolgaltatas teljességének a meértéke;

— a koltség és ennek devizalis, elszamolasi hely
szerinti 0sszetétele.

A szallitéi kiszolgalas mindsége a szallitoi kapa-
citds barmely részének (palya, jarmd irdnyitd-
végrehajté szervezet) meghatarozott kihasznaltsa-
gi fokdnak 4&tlépése utan romlik. A kozlekedés-
politikai iranyitds egyik fontos feladata, hogy az
alternativ szallitasi folyamatok korében ezt a mi-
néségromlast megakadalyozza, és a szallitasi val-
tozatok mas hatékonysagi jellemz6it is figyelembe
véve, a kapacitaskihasznaltsag egyensulyanak eléré-
sét intézkedésekkel el6segitse.

A Fekete-tengeren atmend tengerentali export-
import aruink (1977-ben 150 ezer t export, 360 ezer
t import) meghataroz6 része az aldunai kikdt6kben
kerl atrakasra. Az egyes kikot6k Budapestt6l
mért tdvolsaga és normativ elérési idejik az egyes
kozlekedési modok esetén az 1. tdblazat szerinti.

1. tablazat

Egyes kikot6k Budapesttdl mert tavolsaga
és eléresi ideje*

Kikots Vasut Kozut Vizi Gt

km nap km nap km nap*
Belgrad 378 4 390 1 477 2.8
Rusze 868 7 890 2 1146 55
Braila 969 7 1030 2 1470 6,8
Galac 1000 7 1070 2 1490 6,9
Réni 1188 8 Nem 1612 75

elérhetd

* A MAV és MASPED hivatalos adatai szerint
** Hegy-volgymeneti atlag

Lathatd, hogy az al-dunai kikdét6k vasuton vald
elérése — az adott haldzati és hatarmenti feltéte-
lek mellett — a hajézéasnal idé- és (nyilvan foko-
zottan) koltségigényesebb. Ez a hatrany a mai at-
rakasos folyami—tengeri forgalomnal is fennall.

A folyami és a tengeri hajok kozotti aruatraka-
soknal az al-dunai kikdot6kben ma atlagosan 5—6
napot tartézkodnak a tengeri hajok, a folyamiak
ennél lényegesen tébbet. Ennyi id6 alatt az 4ruét-
rakast kikiisz6bol6 technolégidkkal a tengeren
legalabb tovabbi ezer km-re lehet a rakoméanyt el-
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juttatni. Ez nemcsak az aru gyorsabb eljutasat,
hanem azt is jelenti, hogy egységnyi szallitasi tel-
jesitményhez kevesebb hajo, személyzet, energia
kell, és javul a szallitas fajlagos koltsége is.

Mindezek nem (j — de lényegileg valtoztatha-
tatlan — adottsagok, amelyekhez az 0j technikai-
szervezési lehet6ségeknek, kozlekedési rendszerink
Uj adottsdgainak és a vele szemben tdmasztott ki-
vanalmaknak megfeleléen kell a kozlekedéspoli-
tikai intézkedéseket meghozni.

HAGYOMANYAINK

A maihoz hasonlé kdzlekedésfoldrajzi és kilgaz-
dasagi helyzetiink miatt magyar szakemberek mar
1928—30 kozo6tt kidolgoztdk annak a Duna-tengeri
szallitasi rendszernek a terveit (a Popper-féle sza-
badalomra, az ,in. ,komphajora” épitve), amely té-
keer§ hianya miatt nem valdsulhatott meg, de
amelynek mai megfelel6je, a barkaszallitd hajozas
eredményesen mikodik.

A ,,Budapest” nev(i 478 tonnéas els6 magyar épi-
tési Duna-tengerjaré hajo 1934-ben késziilt el, ame-
lyet a mésodik vilaghdbortig még tovébbi hat na-
gyobb egység kovetett. A ,Hazdm” (jabb tipusd
1263 tonnads Duna-tengerjaré hajé 1958-ban indult
els6é utjara. Ebb6l a tipusbol nyolc egység, az 1964-
ben készilt, modositott valtozatb6l, a ,,Székesfehér-
var” tipusbdl pedig 0&sszesen harom egység ké-
szilt.

A magyar Duna-tengerhajézés igy az 1934—1966
kozotti években épilt 18 hajoval szolgalta kilke-
reskedelmiink érdekeit, szerzett gazdag tapasztala-
tokat és teremtett hagyoméanyokat.

Az 1960-as évek végétdl jellemzd tengeri fuvar-
piaci és szallitdsszervezési feltételek mellett a ha-
jok konstrukciéjabol ad6dod gazdasagi hatranyok
erételjesen jelentkeztek, a hajok Dunéan valé lze-
meltetését célszeri volt megszintetni. Uj megol-
dasokat kellett keresni.

UJ EREDMENYEK A DUNA-
TENGERHAJOZASBAN

A tengerhajozas egyike azoknak a gazdasagi te-
vékenységeknek, amelyeket a legnemzetkézibb kor-
nyezetben, alapjdban vilagméretekben Kkialakulé-
valtozd feltételek és kovetelmények rendszerében
folytatnak. A tengerhajozas lgye ezért mindenitt
allami dgy.

A KGST-tagorszagok tengerhaj6zési politikajaval
0sszhangban, a gazdasagi integracié elényeinek
szem el6tt tartasaval valdsult meg az a kozleke-
déspolitikai elv, hogy tengerhajozasunk fejlesztése
jaruljon hozza k6zlekedésiink munkamegosztisanak
javitasahoz, a szallitasi folyamatok hatékonysaga-
nak noveléséhez, az orszag fizetési mérlegét javito
devizalis eredményességhez.

A magyar kiilkereskedelem tengerentih arufor-
galma meghaladja az évi 3,5 milhé tonna meny-
nyiséget. A forgalom térbeli-id6beli szerkezetének
ismeretében nyilvanvalé, hogy csupén e forgalom
kiszolgalasa nem lehet a hajéparkfejlesztés alapja;
barmely hajépark gazdasidgos lzemeltetése feltéte-
lezi tobb-kevesebb idegen aru szallitasat is.
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Ez vilagossa teszi, hogy a hajopark fejlesztésé-
nek miszaki-szervezési formait a tengeri arufor-
galom korzetei és mértékadé megvalasztasi mad-
jai szerint lehet kivalasztani, a fejlesztési politikat
kialakitani.

A Duna-tengerhajézasbhan a ma megvaldsithatd
és hosszabb tavlatban mértékad6 szallitasi techno-
légia:

a) a barkaszallité hajozas,

— amely nagy tengeri szallitdsi tavolsagokon az
értékesebb arucsoportok rendszeres szallitdsanak,

b) a tengeri tol6haj6zas,

— amely rovid tengeri atmeneteknél a rendsze-
res aruforgalomnak,

c) a jolyam-tengeri 6njard hajozas,

— amely kis és kozepes tengeri szallitasi tavol-
sdgokon a kevés kikoté kozotti aruforgalomnak a
hatékony eszkdze.

A feladatkér és a mikodési korzet fentiek sze-
rinti meghatarozasa természetesen nagy altalano-
sitas, de alapvetd elhatarolasnak megfelel. Ez azt
jelenti, hogy a haromféle haj6zads az eltér6 cél és
feladat miatt egyutt, egymast kiegészitve — és a
hagyoméanyos hajozas mellett — szolgalhat kilke-
reskedelmi-kozlekedési érdeket.

A barkaszallité hajézasi rendszernek a Duna-ten-
geri forgalomba valo bevezetésére a bolgar, a cseh-
szlovak, a magyar és a szovjet kormanyok a négy
orszag hajozasi vallalatainak részvételével 1978.
majus 19-én ,,Interlighter” néven, budapesti szék-
hellyel, nemzetkdzi hajozési vallalatot hoztak létre.
A vaéllalat alapitdsanak el6készitését a kétoldald
mUszaki-tudomanyos egylttm(kddés rendszerében
1974 O6ta végzett kozos kutatdsok alapoztdk meg.

A vallalat megemelt hordképességli ,Seabee”
rendszer(i tengeri béarkaszallitdé hajokkal végzi a
Duna-tengeri fuvarozast, felajanlva a haztél—nha-
zig szallitdas megszervezését is. A 36 600 dwt-s bar-
kaszallitdé hajé egyszerre 26 db 1100 tonna hord-
képességli barkat — a felap barkasoron még kon-
ténereket is — vehet fel a fedélzetre (1. abra).

A magyar—szovjet kiillkereskedelmi aruforgalom-
ban a vizi széllitdsok volumene a Duna—Fekete-
tenger—szovjet belvizek térségében, az aruétraka-
sokat kikuszobol6 technologiaval, az @sszkdzleke-
dési hatékonysag alapjan jelent6sen bévithet6. A
magyar—szovjet mlszaki-tudomanyos egyittm(ko-
dés keretében is elkezdtik ennek a fontos kérdés-
nek a vizsgéalatdt, az optimalis technolégiai, md-
szaki-szervezési véltozat kivalasztasat.

Egy lehetéség a kis — eloszto-gyl(jtd, un. ,,feeder”
— bérkaszallitdo hajo alkalmazasa, amely 2—6 béar-
kat vagy folyami uszalyt képes a fedélzetére fel-
venni, roévid tengeri szallitdsra. A finn ,Valmet”
hajogyar altal kifejlesztett konstrukciét mutatja a
2. dbra. A hordoz6 hajé (hasonléan az 1928-as ma-
gyar tervhez) a rakomanyt Uszodokikszerden, lestly-
lyedve veszi fel.
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2.

abra.

Kis,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. dbra.Duna-tengeri barkaszallitdé hajé, a szallitmany 0Osszedllitdsa alatt

révid tavolsagu tengeri forgalomra alkalmas

béarkaszallité hajo

3. 4bra.

A

»SEEBECK”

Egy masik, sokat igér6 valtozat a folyam-tengeri
barkakkal folytatott toléhajézas. Az e célra legal-
kalmasabbnak latsz6 ,,Seebeck” csatolasi rendszer-
rel kialakithat6 tolatmé&nyt mutatja a 3. 4bra.

A Duna-tenge-ri 6njaré hajé alapveté mikddési
korzete a Duna, a Fekete-tenger és a Fdldkozi-
tenger keleti medencéje. A Duna dinamikus hajé-
Gti parameétereivel behatarolt hajénagysag 1000
tmf-nél hosszabb tengeri Gtvonalon val6é Gzemelte-
tése gazdasagilag altaldban nem kivanatos. A ren-
tabilitdst még inkabb befolyéasolja a hasznos lizem-
id6 hanyada, vagyis a felkeresett kik6t6k szama.

Figyelembe véve a térség kikot6inek 4altalanos
helyzetét és az utdbbi években az 1300—1600 ton-
nds hajonagysagnal jellemz6 5—6 napos kikot6i
tartdzkodasi idéket (amelyek évente Aatlagosan
mintegy 125 napot tesznek ki), egy 0t sordn két-
harom kikoténél tébbnek a felkeresése nem enged-

csatolasi rendszer(i tengeri tolatmany
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het6 meg; ellenkez6 esetben a torkolati kik6td
igénybevételének kikiiszobolésével elért elény
gyorsan elveszhet.

Egy korabbi, Un. tipikus Duna-tengeri koératon,
amelynek ideje 70—75 nap volt, egy-egy Duna-
tengerjard hajonk 7—8 kikot6t keresett fel; ezalatt
Osszesen kb. 2000 tonna arut szallitott. Az atlagos
fuvardijak és a koltségek gyors &sszevetésével ez
még korszer( kialakitdsd hajo esetében sem hoz-
hat nyereséget.

Eg™ korszerl 0j tipusG Duna-tengerjaré hajo
kialakitdsat azért vizsgaljuk, mert az emlitett tér-
ségben kilkereskedelmink potencidlisan 6—8 ilyen
hajo ellatdsara elégséges tartos arufedezettel ren-
delkezik.

A folyam-tengeri hajok Eurdpéaban reneszanszu-
kat élik. Altalanos megitélés szerint az ilyen hajok-
kal — korszer( kereskedelmi-forgalmi elvek alap-
jan — kiléndsen anemzetkézi vizi utakon tag le-
het6ség van, a folyami és a tengeri hajozas el6-
nyeinek egyesitésével, nemcsak a hagyomanyos to-
meg- és darabaruk, hanem az egységrakoményos
és a nehéz, oszthatatlan aruk szallitasaban valé
Uj térnyerésnek.

Tobb 0j, sikeres hajétipus kdzul az 1974-ben Ki-
dolgozott ,,Cargo Liner” tipus lehet a legjellem-
z6bb példa; ebbdl méar 6t egység van forgalomban.

A nagyparthajozasra (a parttol max. 200 tmf-nyi
eltavolodasra) alkalmas hajé a norvégiai North
Cap-t6l a Kanari-szigetekig és a Foldkodzi-tengeren
hajozhat. Az els6 egység a finnorszagi Uddevalla és
Berlin kozotti papirszallitassal kezdte miikodését.
A hasonld osztalyba tartozé 1964—66 kozott épilt
~Székesfehérvar” tipust Duna-tengerjaré hajonk
és a ,Cargo Liner” tipus vazlatrajzait ¢sszehason-
litasként a 4. abran tekinthetjik meg.

A Duna Budapestiig, vagy az Elba és a Havel-
esatorna Berlinig azonos — EGB V. osztalyla —
paraméterekkel rendelkezd vizi at.
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12Q

m.s. ,, CARGO LINER I."

4. dbra. A ,Székesfehérvar” és a ,Cargo Liner I.” hajéok
vazlatrajzai

A fizikai méretbehatarolasok azonossaga mellett
az emlitett hajoknal latszik a konstrukcios elvek
kulénboz6sége, amelyek els6sorban a fizetd és a
tobbi terek méreteiben, a rakomany kezelésére-
mozgatasara valéd célszerliségben talalhatok meg;
mig a magyar tipus egy folyami haj6zasra is ké-
pes tengeri hajo, addig a masik egy tengerjaré fo-
lyami hajo. Mindezekre az eltér6 mikodési korzet
és a tervezés tizéves idOkiulénbsége nem adhat
elégséges magyarazatot.

Az eltérések szamszer( értékelésére néhany 0sz-
szehasonlité adat a 2. t&blazatban tal&lhato.

Nyilvanvald, hogy a sulytakarékos kivitel a hajé-
testnél, a géplzemnél — amely részben a sze-

2. tablazat

Folyami és tengeri hajézéasra alkalmas liajotipusok adatai

MEGNEVEZES Egység
Hossz m
Szélesség m
Oldalma%asség m
Hasznos hordképesség t
Legnagyobb merilés, T m
Raktartérfogat m3
Fixpont magassag m
F8gép teljesitménye kw

(LE)
Sebesség csomo
Személyzetszam f6
Fedélzeti haz db
Kormanyhaz —

Rakoddberendezés —

»Székesfehérvar” »Cargo Liner”
81,3 80,0
114 9,0
49 4,4
1075 2000
(T=3,10 m) (T=4,0 édesvizben)
1500
(T=3,0 m)
1060
(T=2,5m)
720
(Y=2,0m)
3,10 4,0
(Edesvizben)
2230 1630
6,6 39
(T=3,1 m-nél) (Ballasztal)
2x588 732
(2x800) (995)
10,8 10
13 7
2 1
Beépitett Emelheté — sullyeszthet6 (3,8 m)
2x 3t —
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mélyzetszam automatizacidval is dsszhangban levé
minimalizalasabol, a rakoddberendezés-nélkiiliség-
b6l is adodik — a beruhazasi és az lzemeltetési
koltségeket jelentdsen csokkenti.

A rakodoberendezés elhagydsa a Duna-tengerja-
ré6 hajok versenyképes kialakitasanak egyik alap-
veté feltétele, amelyhez a megfeleld kikoték kiva-
lasztdsanak nem konny( feladata kapcsolodik. Ez
Osszefligg a forgalom szerkezetével is, amelyrdl el-
mondhatd, hogy ma az export stulyvolumene meg-
haladja az importét; ezért idegen import rakomany-
fedezetr6l kell gondoskodni.

OSSZEFOGLALAS

A Duna-tengerhajozas korszerd formai kilkeres-
kedelmiink fuvarozoi kiszolgalasanak mindségét, a
szallitasi folyamatok hatékonysagat javitjak, Ki-
fejlesztésiik hazai ipari érdekekkel is taldlkozhat.
Megval6sulasukhoz a nemzetk6zi egyilttmikodés
kiulonboz6 formai kuléndsen célszerliek, az Uzem-
kozossegtél a kozos vallalaton at, egészen a szé-
lesebb és magasabb szintld gazdasagi integracios
szervezetekig.

Mindezek miatt Duna-tengerhajozasunk fejlesz-
tése kozlekedéspolitikank elveivel dsszhangban van.
Kivanatos, hogy a fejlesztés iranyat és mértékét a
megel6z6 kutatdsokra timaszkod6 kozlekedéspoliti-
kai célkitlizések idér6l id6ére meghatarozzak, biztos
alapot adva a tovabbi konkrét fejlesztéseknek.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
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Kdnyvszemle

Dr. Abrahdm Kalméan (fészerk.): A Koézati Kozlekedés
Kézikonyve 1.

Mdiszaki Konyvkiadd, Bp. 1978. 1008 old. 1224 &bra +
-i- XVI" mimelléklet (ara kotve: 239— Ft) )

A Miuszaki Konyvkiadd a Vasuti .Technika Kézi-
konyve (L kotet; "1975, 2. kotet: 1977) utdn most a
Kozuti Kozlekedés Kézikdnyvét jelenteti meg, ugyan-
csak két kotetben. Az 1 Kkotet "1978. oktdberében, a
Miszaki Konyvnapok alkalmabol jelent meg. E nagy-
szabasi munka — csakugﬁ/, mint ql(’igje, a Vasuti
Technika Kézikényve — a hazai szakirodalomban els¢
izben foglalja egységes miibe a szakterllet szerteagazo
tudnivaloit. )

Az 1 kotet — 31 szerz§ és 4 fejezetszerkeszt6 mun-
ké/&a — 4 16 fejezetet tartalmaz. ] .

A Bevezetés (L fejezet) az alagqfo%almak ‘targyalasa
utan bemutatja a kozGti kozlekedés helyét és szeregqet
a kozlekedés rendszerében, foglalkozik a kdozlekedési
munkamegosztassal és kooperécidval, a kozati kozle-
kedés fejlédéstorténetével, valamint féldrajzaval (Dr.
Bajusz Rezs6, dr. Czére Béla).

Az ,Utak" ciml 2. fejezet a kdzathaldzatra és annak
forgalmi vizsgalatdra 'vonatkozé ismeretek utan az
utak tervezésének, az Ut menti lGzemi és szolgaltatd
létesitményeknek, az Gtépitésnek, az Utépit6 gépeknek,

a hidaknak és egyéb kozati mitargyaknak, valamint az
Utépités szervezésének és koltségelésének témait dol-
ozza fel (Dr. Abrahdm Kalméan, dr. Acs Péter, Bacso
ntal, dr. Balazs Gydrgy, Buocz Tibor, Flirész San-
dor, dr. Gabor Istvan, dr. Gaspar L&szl6, Hegyi Kal-
man, dr. Hevessy Istvan, dr. Janoshegyi Ferenc, dr.
Kajan Béla, Keleti Imre, dr. Kozary Istvan, dr. Ne-
mesdy Ervin, Ozorai Gyula, Pallos Imre, dr. Petur Ala-
jos, dr. Reznak Laszlo, Toérok Kalman).

A gépjarmivek™ c. 3. fejezet a gé;l)(jérml'jvek felosz-
tdsanak bemutatdsa utdn a jarmivek felépitésével, a
ﬁépjél:ml’fl mechanikajaval, a gépjarmivek diagnoszti-
al vizsgalataval, valamint karbantartasival es javi-
tasaval toglalkozik (Dr. Erndd Istvan, dr. llosvay La-
jOS,) dr. Lévai Zoltan, Miklés Ervin, dr. Ternai Zol-
tan).

Végul ,,Az ember a kozuti kdzlekedéshen™ c. 4. feje-
zet a gépjarmivezetésre vald alkalmasségi( egészségi és
pszichologiai feltételeit, az_ember munkakapcsolatat a
larmivel és palyaval, a kozlekedésre nevelest, a gép-
g@rmuvezeto képzést, valamint a kozuti kozlekedés
iztonsagat dolgozza fel (Moharos Kalman, dr. Per-
czel Tamas, dr. Réti Laszlo, dr. Sidd Ferenc).

. A konyvet gazdag illusztracios anyag, az_egyes fe
jezeteket™ pedig bdseges blb|l0?l’éfla egesziti K.
A kotet szerkesztéje dr. Moldovan Kristof volt.
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Keétsavu, sikvidéki, nem idealis vegyesforgalmd utak
forgalmi folyamanak szimulacidja*

UWE BRANNOLTE (Karlsruhe) —DR. VASARHELYIl BOLDIZSAR

1. Altalanos szempontok

A Karlsruhe! M(szaki Egyetem (NSZK) Kdézleke-
dési Intézetében (IfV) az idealis egy- és kétiranyu
forgalmd autépalyak és -utak forgalomlefolydsanak
rendszer alakult ki. Jelen tanulméanyban egy ilyen
modell tovabbfejlesztését mutatjuk be, kétsavu,
sikvidéki, nem idealis utak esetére, amelyeken ivek
és el6relatasbeli akadalyok vannak.

Modellinkben nem foglalkozunk a csomdpontok,
Utkeresztezések, Utcsatlakozasok, valamint az oldal-
irdnya fel- és lehajtadsok hatdsaval. A jarm(vek a
vizsgélt Gtszakasz egyik végén hajtanak fel és at-
haladas utdn a masik végén tavoznak.

A jarm(veket menetdinamikailag befolyasolo
emelked6k és lejt6k hatdsat is kirekesztettik a
vizsgéalatbol. Ezt a program kezelhet6ségének szem
el6tt tartasan kivil az indokolta, hogy a magyar-
orszagi rossz jellemz6jli kétsava utak tdalnyomo
tobbsége sikvidéken fekszik, ahol is a terep kevés-
sé akadalyozza a jellemzdk javitasat.

A menetdinamikailag elhanyagolhatd, de kilatas-
beli akadalyt képez6 hossz-szelvény-térések hata-
sat modellinkkel figyelembe lehet venni; ezeket
nagy sugaru, rovid, be nem lathaté fiktiv vizszin-
tes ivekkel helyettesitve (1. 2. pont). A hegyi utak-
kal kapcsolatos legfontosabb kérdés a kapaszkodo-
savok indokoltsagadnak vizsgalata. Ezt a kérdést
autépalyaknal szimulacioval mar vizsgaltak (pl.
Hoffmann [1]).

Az emelked6ben halad6é jarm(folyam menetdi-
namikai viselkedését — egy meglevé autopalyan
torlodasjelz6 készilék vezérlési stratégidjanak meg-
allapitasa céljabol — jelenleg modellezik az IfV-
nél. Az elképzelések szerint 2—3 éven belul az el-
jarast kétsavu, kétiranya forgalmua atra is alkal-
mazni lehet. Rosszabb, bonyolultabb vonalvezetési
utak (pl. szerpentinekkel) modellezését tdvolabbi fel-
adatnak tekintik. zuberbuhler 12 mérési eredmé-
nyébél kitlint, hogy csak kb. 3%-t6l kezdve gya-
korolnak az emelked6k és lejték szamottevdé ha-
tast a személygépkocsik ivekben kifejtett sebes-
ségére. Lamm [4] szerint 2,5% emelkedés és 4%
lejtés képezi azokat a hatarokat, amelyeken tal a
hosszmérés hatdsa jelentds.

Az idedlis kétsavi Gt modelljének kib6vitése a
kovetkezd feladatok elvégzését igényelte:

— iv- és latotavolsag-értékek bevitele a modellbe;

— adott sugart ivekben val6 haladads sebességé-
nek felvétele;

— az ivek megkdzelitésének menetdinamikai mo-
dellezése;

* Jelen tanulmény dr. Vaséarhelyi Boldizsarnak az
Alexander von Humboldt Stifftung 6szténdijaval
tett 1977. évi tanulménydtja soran, a Karlsruhei M-
szaki Egyetem Kozlekedési Intézete munkatarsaval
egyutt végzett kutatdsok eredményeit mutatja be.

— az el6zési dontéshozatal kiegészitése az ivben
valé el6zési tilalommal és a latotadvolsdgi igény
kritériuméval.

E feladatok megoldasanal arra térekedtink, hogy
a jarm(vezetdk viselkedésének véletlenszerl ki-
16nb6z06ségét figyelembe vegylk, 6sszhangban ma-
radva az idedlis Gton tanusitott viselkedésik jel-
lemz6ivel. llyen maédon lehet biztositani a kétféle
Gttipusnal kapott szimulaciés eredmények 6sszeha-
sonlithatosagat is.

Logikai megfontolasok mellett az 6sszehasonlit-
hatésdg szempontjai indokoltdk, hogy itt is a jar-
mivek idealis Gton kivant sebességének eloszlasa-
bél induljunk ki. A nem idedlis jellemzgji atsza-
kaszokra, illetve ezek kdrnyezetében (pl. ivek meg-
kozelitésénél, illetve elhagyasa utan) a haladas jel-
lemz6i a jelen modell szerint alakulnak. Ugyanak-
kor indokolt annak feltételezése, hogy ,elég hosz-
sz0” j6 jellemz6jl uatszakaszra érkezve, a jarmi-
vezetdk torekszenek kivant sebességik kifejtésére.
Utalunk arra is, hogy a kivant sebességek eloszla-
sanak mérési szinhelyéll szolgald6 NSZK-beli 1 Jon-
es ,idedlis” Utszakasz el6tt 500 m-rel egy kisebb
teleptlés atkelési szakasza, 300 m-re utana pedig
egy enyhe iv talalhato.

Jelen pontban csak azokra a szempontokra tér-
tink ki, melyeket a vizsgalt probléma felvetett.

2. Az iv- és latotavolsag-értékek bevitele
a modellbe

Az iv- és latétavolsag-értékek adatokként keril-
nek a modellbe, igy az enyhén ivelt és az igen
kanyarg6” utjelleg egyarant vizsgélhato.

A vizsgalt (tszakasz és a kiértékelésre szolgalo
mér6szakasz elrendezése az idedlis Ut esetéhez ha-
sonlo; igy futtatdsainknal 6 km hossz( utat vizs-
gélunk, kdzepén 2 km-es mérgszakasszal.

Az ivek sorrendje és adatai az 1. iranyra vonat-
koznak. A 2. iranyban megfeleld atszamitas szik-
séges. Megadasra kerul (1. abra, a programbeli je-
161ésekkel) :

az ivek darabszdma (NN),

mindegyik ivnél: az iv eleje,
az iv vége,
sugara,
a benne kifejthet6 atlagsebes-
ség (NVR),
a l4t6tdv benne valé haladésa-
kor (SR),
atlathatésdga (SIEHT, Boolean
array).

Programtechnikai okokbol az els§ és NN-ik iv a
vizsgdalt Gtszakaszon kivil messze helyezkedik el,
nagy sugarral és alapsebességgel, nem atlathato.
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1. dbra. Az ivek adatai és az iranyonkénti latétavfuggvények

Az ivek iranya Zuberbihler [11] mérése szerint
kézémbds. Atmeneti iv esetén az iv eleje illetve
az iv vége altalaban az atmeneti iv k6zepén vehetd
fel. Ootoidoknal igy valtozatlan marad az iv torés-
szoge. Az atmeneti iv hidnyat az alapsebesség
csOkkentésével lehet figyelembe venni, azzal az in-
dokkal, hogy a torést mutatd ivbe lassabban
haladnak be a jarm(vek.

Az atlathatdsag fennalldsakor (SIEHT(KK),
LEQUAL”, ,TRUE”) az illet6 KK-ik iv nem képez
kilatasbeli akadalyt, sem benne val6 haladaskor,
sem megkozelitésekor. Ellenkez8 esettben (SIEHT
(KK) ,EQUAL”, ,FALSE)” a be nem lathatd KK-
ik ivben haladva SR(KK) (40—400 m) a latétavol-
sag. Az iv megkodzelitésekor pedig az X koordinata-
ju pontban lev6 jarm(vezet§ latétadvolsdga (L.
irany):

SW = BA(KK) — X+SR(KK) méter.

A latétadvolsdg ugyanis a sikvidéki utaknal az
akadalyt képezd ivhez kozeledve folyamatosan
csokken, majd elhagyasakor ugrasszerlien megnd.
igy a modell felallitasanal koévethetjik Erlander
gondolatat [2], a latoétavolsag a fenti modon ala-
kul az ivek kozotti szakaszon (L 1 4bra.) A prog-
ram mindig megkeresi az adott irdnyban mérték-
ado (legkdzelebbi) be nem lathaté ivet és ennek
megfeleléen hatarozza meg a latétavolsagot azoknal
a jarm(veknél, amelyek éppen nincsenek be nem
lathaté ivben.

3. Az adott sugaru ivben valé haladas
sebességének felvétele

Erre vonatkozéan Ujabb mérések nem A4lltak
ugyan rendelkezésre, de Diliing néhany év el6tti
meérései [3], valamint a Karlsruhei Mi(iszaki Egye-
tem Utépitési és Vasati Tanszékén Lamm [4] és
Kupke [5] vizsgalatai, tovabba egyéb irodalmi ada-
tok és iranyelvek [6—10] szimulacios vizsgalataink-
hoz elfogadhaté kiindulasul szolgalnak, amig
Gjabb mérésekre nem kerdl sor.

A Kkilénb6z6 sugard ivekben a kilénbdz6 szer-
z6k szerint megengedhetd, illetve mért sebessége-
ket a 2. dbra mutatja, feltintetve a bel6lik leve-
zetett, alapul vett atlagértékeket, amelyeket a szi-
mulaciés modellben hasznalunk (NVR értékek, 1 2.
pont).

Az alapul vett atlagos NVR-értékek személygép-
kocsira vonatkoznak. Mivel a 600 m-nél nagyobb
sugaru ivek kevéssé befolyasoljak a jarm(veket, a
rdjuk vonatkozo értékek csak tajékoztatdé jelle-
glek.

Az iv torésszdgének (hosszdnak) hatdsa Kwupke
vizsgalatai szerint [5] csak kisebb sugarak ese-
tén jelentés. A 3. abran feltliintetett ,,atlagértékek”
szerepelnek a 2. 4bra megfeleld ivsugarainal atlag-
sebességként. Még a nagy torésszogl (t6bb mint
45°) iveknél is csak a 60 m-es sugarhoz tartozé
gorbénél jelentkezik az ,,atlagértékéhez képest sza-
mottevd — 10%-0s — eltérés. Ezért a szimulécio
soran csak a 110 m alatti ivsugaraknal csokkentjiuk
10%-kal a jarmivek sebességét akkor, ha a torés-
sz6g meghaladja a 45°-ot, azaz az ivhossz/sugar ér-
ték nagyobb, mint 0,75.

A jarm(vezet6k viselkedésének véletlenszer(sé-
gét egy additiv tag veszi figyelembe, egyéni sebes-
ségik, VII megallapitasanal:

VII = NVR + 0,2-NVR (VAR 7—0,5).

Itt VAR 7 egy N (0,5; 0,15) normal eloszlasu vélet-
len szdm, amely a gazpedal kontrolljanak finomsa-
gat jellemzi. Nagyobb értéke rosszabb kontrollt,
egyenetlen vezetést jelez. Az ilyen vezet6knél
feltételezhetd, hogy nagyobb sebességgel hajtanak
be az ivekbe.

A be nem lathatd iveknél a fentiek szerint ka-
pott egyéni sebességet 10%-kal csdkkentjik, mivel
ezeket 6vatosabban kozelitik meg a jarmivezet6k.

Tovabbi 10%-kal csdkkentett sebességet rendel-
tink a tehergépkocsikhoz, tekintettel azok stabi-
litdsproblémaira, kilondsen korszeritlen, nem min-
dig megfeleld talemelésl utakon.

Az ivben tovébbhaladé jarmi{ a korményozha-
tdsadg érdekében minimalis gyorsulasaval csak ak-
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I: 80-120 km/h optimélis sebesség, jo korulmények

I: 50- 95 —"— —"— —'"— atlagos korulmények

1H: < 65—y— —'— —«— hegyi terep, egyenetlen vezetésméd
----------- A mért értékek tartomanyanak hatara

4. 4bra. Atlagos lassitasértékek (Fliedler szerint)

kor lassit, ha tal hossz( ivben az alapsebesség 1,2-
szeresét tullépné.

Az iv elhagyédsa utdn a szabadon haladé jarmii
az idealis Ut modelljének megfelel6 médon gyor-
sit Gjra kivant sebességére.

9551

4. Az ivek megkdzelitésének menetdinamikai
modellezése

Annak megallapitasa utan, hogy milyen sebesség-
gel fog behaladni a jarmd az ivbe, meg kell hata-
rozni a lassitds mértékét és a lassitds kezdetének
helyét.

Erre vonatkoz6an Diliing és Trapp—Oellers [3;
6] egyes ivekben, illetve kanyargéds Gtszakaszokon
jarminemenként felvett sebesség és gyorsulas
grafikonjaibol, tovabba Fiedler [9] atlagositott las-
sitasértékeibdl indulhattunk Ki.

Ezek az eredmények jelentds szorast mutatnak,
kiulondsen az egyes menetek grafikonjai. A lassitas-
értékek 0,3—15 m/s2 kozott ingadoznak, kiugra-
sokkal Dillingnél [3], aki szerint altalaban 2,5—3
s-mal a tiszta iv elérése el6tt kezdik a jarm(ivezetdk a
tulajdonképpeni lassitdst. Ez 1 m/s2 korali allandé
lassitds mellett 10—15 km/h sebességcsdkkenésnek
felel meg. Fiedler [9] harom dttipusra ad atlagos
lassitasértokeket a sebességkilonbség fliggvé-
nyében.

A 4. abran lathaté 6sszefliggések kilénb6z6 ,,op-
timéalis sebesség” tartomanyokra vonatkoznak. (Itt
az optimalis sebeség az iv- és lejtésviszonyokat fi-
gyelembe vevd ,maganyos flott jarm(vezetd” se-
bessége.) Vizsgalatainknal a Il jelli 0Osszefliggést
vesszik alapul, mert ez felel meg legjobban hazai
sikvidéki vegyes forgalmi atjainknak.

Ha DIV jel6li a sebességcsdkkentést és BIV a las-
sitast az iv el6tt, akkor a fentiek értelmében atla-
gosan:

BIV = —0,65— 0,054 DIV m/s2.

A jarmilvezet6k viselkedésének véletlenszer(isé-
gét itt is egy additiv tag veszi figyelembe, egyedi
gyorsitasuk, BIl megallapitasanal:

BIl = DIV — (VAR 6— 0,5).

Itt VAR 6 egy N(0,5; 0,15) normal eloszlasu vé-
letlen szdm, amely a jarm{ gyorsito- és lassitoké-
pességét jellemzi. Nagyobb értéke nagyobb sebes-
ségvaltozasokra utal.

A DIV sebességcsékkentéshez menetdinamikailag
szlikséges SIV Gthossz Bl lassuldsnal és VI kezd6-
sebességnél:

(2 VI — DIV) DIV

SIv = 2BlI
Az egyes jarmlivezet6k kilénb6zd biztonsagi igé-
nyét és tavolsagbecslési képességét azaltal vonhat-
juk be a modellbe, hogy a fenti SIV-értéket egy 0—
40 m kozé es6 véletlen értékkel megnoveljuk. igy
az egyedileg szikségesnek itélt sebességcsokken-
tési Gthossz:

Sii = SIV + (CX —40).
CX érték az idedlis ut esetéhez hasonléan:

CX =40+1,76 e*,
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ahol:
x = 2 (VAR 4 + VAR ).

Itt a VAR 4és VAR 5egy-egy N (0,5; 0,15) normal
eloszlasu véletlen szdm, amelyek a tivolsdgtartési
biztonsagi igényt, illetve a tavolsagbecslési képes-
séget jellemzik.

A szimuléaciés program a fentiek szerint szami-
tott BII lassulassal fogja mozgatni az iv felé ha-
ladé jarmiivet, ha az az iv elejéhez SlI-nél koze-
lebb jutott.

Azaltal, hogy a jarm(vezet6k viselkedésének vé-
letlenszer(iségét a menetdinamikailag szlikséges las-
sitdsi uthosisz novelésével vonjuk be a modellbe,
elkerlljuk azt, hogy emiatt a lassitast még az iv-
ben is kelljen folytatni. Ugyanakkor erre a szimu-
laciokor — csakdgy, mint a val6sagban — sor ke-
rilhet a szimulaci6 1 s-os id&lépése miatt. Ez
azonban nem vezet a biztonsdgot veszélyeztet6 se-
bességtullépésre, aszimulacional az ivekbe val6 be-
haladaskor.

Az idedalis Gton valé egymadas utani haladas mo-
dellezésénél szerepl6 alapesetek kézll az ivek a sza-
bad haladast (Procedure WUNSCH) befolyésoljak
a leginkdbb. Ekkor az idedlis aton a jarm(ivek kb.
kivant sebességiket fejtik ki vagy igyekeznek fel-
venni. A kanyargés Gton viszont az ivek miatt a
legtobb szabadon halad6 jarmd is lassitani kény-
szerll. Ezért a program a WUNSCH Procedure-
ben minden jarmdnél ellenérzi, hogy nem kerilt-e
a jarm( ivhez kozel. Amennyiben a jarmd és a
kovetkez6 iv eleje kozott nincs legaldbb 200+CX
(méter) tavolsag, sor keriil a fentiekben ismertetett
vizsgalatokra, és szikség esetén a jarm( BII las-
sitdssal halad tovébb.

Itt emlitjik meg, hogy a programba a kovetkez6
iv megkeresésére és a latotdvolsdg meghatdrozésa-
ra egy ,Procedure NKURVE [X(l. RI)1” eljarést
épitettink be. Ennek hivasa felel meg annak, hogy
az x koordinataja ponton levd I-ik jarm(ivezetd ta-
jékozddik az iv- és a kilatasi viszonyokrél.

Azokban az esetekben, amikor ajarmiivek utol-
érik egymast (Procedure BREMSBX, BREMSAX),
a hatul haladéknal nem sziikséges az ivek hata-
sat vizsgalni. Ez a legeldl szabadon haladd jarmii-
veknél megtorténik és ezek az iv hatasat is tovab-
bitjak a kovetkez6knek. Az utolérési helyzetekben
idealis aton is &ltaldban nagyobb lassulasok addd-
nak, mint az ivek megkdézelitésénél.

A hosszabb ideig tarté jarmikovetési helyzetek-
ben (Procedure FOLGEN) személygépkocsiknal
mondhatjuk, hogy az a sebesség a kovetd sze-
mélygépkocsira sem veszélyes, amellyel az elél ha-
ladé jarmd behaladt az ivbe. Ugyanakkor el6for-
dulhat, hogy tehergépkocsi kdvet személygépkocsit
és a tehergépkocsi egyenesben nyugodtan halad az
ehhez szlkséges sebességgel, viszont ivhez koze-
ledve lemarad (boruldshiztonsag). Ezért a Proce-
dure FOLGEN-ben is elvégzi a program a fenti iv-
megkozelitési vizsgalatot, de csak a tehergépkocsik
esetében. Utalunk arra is, hogy a 3. pontban az
ivben haladé tehergépkocsihoz stabilitdsi szempon-
tok miatt 10%-kal csokkentett sebességet rendel-
tunk.

kozlekedéstudomanyi szemle

5. Az el6zési dontéshozatal kiegészitése

Az el6zési dontéseket ,az idealis Uton egy Boo-
lean (logiai) procedure vezérli. Ez a procedure tob-
bek kozott kiszamitja az el6zni kivand jarmivezetd
szamara szlkséges el6zési tavolsagot. Kanyargoés
Gton ez a procedure lényegében érvényben marad.
Kiegészil a fent emlitett NKURVE procedure hi-
vasaval, amely megadja a kovetkez6 iv helyét és
jellemz@it, valamint a latétavolsagot és azt, hogy a
vizsgalt jarm{ ivben vagy egyenesben van-e.

A kilatasbeli akadalyok hatasat az az idealis Ut-
hoz képest 0j utasitds veszi figyelembe, hogy ,ha
az el6zni akar6 jarm{ latotavolsaga kisebb, mint az
elézéshez szikséges tavolsag, akkor nem el6z”. Az
ivben valo el6zéskezdés tilalmat egy tovabbi uta-
sitds foganatositja.

6. A szimul4cids vizsgélatok eredménye

A szimulaciot egy 6 km hosszd utmodellen végez-
tik és az ennek kozepén fekvl 2 km-es mér6szaka-
szon lezajlo jelenségeket értékeltiik. A szimulalt Gt
itt viszont nem egyenesen, hanem rajta kilénb6z6
jellemzdji és helyld ivek fekszenek. Az altalunk
vizsgalt Gtvonalak a kovetkez6k voltak:

a) kanyargos ut, kilatasbeli akadalyokkal;

b) kanyargés at, kilatasbeli akadalyok nélkil;

c) kevésbé kanyargo6s uat, kilatasbeli akadalyok-
kal;

d) kevésbé kanyargo6s ut, kilatasbeli akadalyok
nélkil;

e) igen kanyargos ut, kilatasbeli akadalyokkal.

A szimulaciés modellbe beépitett iveket és jel-
lemz6iket az 5 abra mutatja. Az a) és b) esetben
valamennyi iv szerepelt, a c) és d) esetben csak
minden masodik. Az a), c) és e) esetben az iveknél
az atlathatosdgot jellemz6 SIEHT logikai valtozo
.FALSE” /(hamis), ab) és d) esetben , TRUE” (igaz)

Az at, illetve a mérészakasz 4&tlagos ivessége

GUthossz 1

. | az a) és b) esetben 104°/km, illetve
iranytores )

119°/km; a c) és d) esetben 67°/km, illetve 65°/km;
az e) esetben 190°/km. illetve 222°/km volt.
Nagyobb'atlagos iveltségl sikvidéki at feltétele-
zése irrealisnak tlint. Lamm szerint [4] sem Iépi tal
rendszerint a sik és dombvidéken az ivesség a
150°/km-t. Mar az e) eset is eléggé erGltetett, 90°
torésszogl ivek kovetik egymést. A kanyargdsabb,
hegyi utak forgalmat az emelked6k hatasat is fi-
gyelembe vevd modellel lehet majd szimulalni.

Megjegyezzik, hogy a kanyargds szakasz geo-
metriaja (a) és b) eset) lényegében megfelel a [4]
29. abrajan szerepl6 németorszagi ut (B27) egy
szakaszanak, amelyen max. 3,3%-0s emelkedések is
vannak. Ezek azonban az 1. pontban elmondottak
szerint kevéshé befolyasoljak a forgalmat.

A szimulécié soran alapul vett jarm- és forgalom-
jellemzdket az idedlis 4t vizsgalatanal szerepl6kkel
vettik azonosnak. A legtdobb futtatast 85°0 sze-
mélygépkocsibdl és 15% tehergépkocsibdl allé ,,nor-
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mai” forgalombol végeztik, mivel ez felel meg leg-
inkdbb a gyakorlati forgalomdsszetételnek. Ennél
a .forgalomtipusnal a terhelési lépcs6ék iranyon-
ként 200, 400, 600 jarmd/h, illetve ezek megfeleld
kombinacidi voltak; igy mindegyik 0tjellegnél hat
futasra kerdlt sor.

Ezek osszefoglalé eredményeit a 6—9. abrak tar-
talmazzak.

A fundamentélis egyenleteket az 1 tipusu forga-
lomnal egyes attipusok esetére meghatarozva, a ko-
vetkez6 0Osszefliggéseket kaptuk (Vv atlagsebesség,
km/h; «k s(rliség, jarmi/km; Q forgalomnagysag,
jarmi/h):

a) Kanyarg6s t, rossz kilatas:
V = 69,9180 exp (—0,008659 k)
Q = 69,9180 k exp (—0,008659 k)

b) Kanyargas ut, jo kilatas:
V = 74,8278 exp (—0,0113195 k)
Q= 74,8278 k exp (—0,0113195 k)

c) Kevéshé kanyargos Ut, rossz kilatas:
V = 72,7002 exp (—0,0105869 k)
Q = 72,7002 k exp (—0,0105869 k)

d) Kevéshé kanyargds at, jo kilatas:
V = 77,7076 exp (—0,0134867 k)
Q= 77,7076 K exp (—0,0134867 k)

e) lgen kanyarg0s Ut, rossz kilatas:
V = 67,9953 exp (—0,0001128 k)
Q= 67,9953 k exp (—0,0001128 k)

6. 4bra. Az 0Osszes jarmi{ &tlagos menetsebessége az 1. irény
forgalmanak fuggvényében (1. forgalomtipus)
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7. 4bra. A személygépkocsik &tlagos me-
netsebessége az 1. irdny forgalménak
fuggvényében (1. forgalomtfpus)

8. &bra. Az 0Osszes jarmd, illetve a

személygépkocsik atlagos menetsebes-

sége a teljes at forgalméanak fugg-
vényében (1. forgalomtipus)
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9. 4bra. Az X irany el6zésratadja a forgalom fliggvényében
(I. forgalomtipus)

A forgalomnagysag—sdriség, illetve forgalom-
nagysag—sebesség Osszefliggéseket a 10., illetve 11.
abraban tiuntettik fel.

Eltér6 — kulénleges — forgalomtipusokkal csak a
400/400 forgalmi lépcs6ben és nem mindegyik 0t-
tipusnal kerultsor futtatdsokra. Ezeket a futtatdsokat
azért végeztik, hogy a szimulacidban rejld lehet6-
ségeket kihasznalva vizsgaljuk a kilénb6z6 forgal-
mi jellemz8k eltol6ddsdnak hatasat.

A futtatdsokban szerepl6 forgalomtipusok a ko-
vetkez6k voltak:

1. 85% szgk, 15% tgk;
2. 100% szgk;
3. 70% szgk, 30% tgk;

4. Osszetétel mint 1. tipus, de a kivant sebessé-
gek nagyobbak;

5. Osszetétel mint 1. tipus, de a kivant sebessé-
gek kisebbek;

6. Osszetétel mint 1. tipus, de a kivant sebessé-
gek szorésa nagy;

7. 6sszetétel mint 1 tipus, de a kivant sebessé-
gek szdrasa Kicsi.
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A kulénb6z6 forgalomtipusokkal nyert f6bb ered.
menyeket a 12. dbra tartalmazza. Ezekben feltiin-
tettik az idedlis egyenes kétsavu Ut esetében
ugyanezen forgalomtipusokkal, valamint a normal
1. tipussal nyert eredményeket is.

Végul a 13—14. abrékra utalunk, amelyeken ku-
16nb6z6 német szerz6k eredményeivel vetettik 0sz-
sze a szimulalt 1. tipust forgalom egyes jellemzéit,
az Ut atlagos ivességének fliggvényében.

7. A szimulaciés eredmények 6sszevetése irodalmi
kozlésekkel, a leolvashaté kovetkeztetések
és a tovabbi munka

A 6. pontban ismertetett eredményekrél megal-
lapithaté, jhogy azok a logikusan varhaté tenden-
cidkat mutatjak. Paradox jelenség csak ritkan és
nem élesen fordul el6 (pl. a 7. &brdn ad) uttipuson
jelentkez6 sebességek vonala). Ezt a véletlensze-
rGen egymast kovetd jarmilvekhez rendelt tulaj-
donsagok kedvezdtlen Osszejatszasa okozhatja, pl.
lassan felold6édé torlédas all be, ami csékkenti az
atlagsebességet.

Mind az 1. tipusd (normal), mind a tobb tipu-
su forgalommal végzett futtatdsokbdl megallapit-
haté az is, hogy az idealis és nem idedlis Ut kozott
jelent6s kilonbség van, mind a kifejthet6 atlagse-
bességet, mind az elvégezhetd el6zések szamat te-
kintve. Az ives (ton az atviszonyok tovabbi rom-
lasa (Ujabb ivek fellépése, kildtasbeli akadalyok) a
forgalomikorilmények tovabbi, de nem annyira
rohamos gyenguléséhez latszanak vezetni. Ezt a
jelenséget a legkifejez6bben az 10. 4bran feltiinte-
tett fundamentalis diagramok mutatjak.

A szimulaciés modellek altal kijelzett rafutasi és
frontalis (tkdzési veszélyhelyzetek fellépése lénye-
gében az el6zések szamatdl latszik fiiggni. Igy az
1. forgalomtipusnal a kilatasbeli akadalyok nélkili
esetekben tobb veszélyhelyzet 1épett fel, mint rossz
kilatas mellett. A ,legveszélyesebb” forgalomterhe-
lésnek az egyik iranyban 200. illetve 400, a méasik-
ban 600 jarm(/h bizonyult, amikor is az er8sen
terhelt irdny jarmdiveit még viszonylag kevéssé
akadalyozzak az el6zésben az elleniranybeliek. A
tobbi forgalomtipus kozil a 7. sz. esetében (nagy a
kivant sebességek szorasa) lépett fel a legtobb ve-
szélyhelyzet.

A specialis forgalomtipusoknal (2—7. sz.) végzett
futtatasok egyértelmiien utalnak arra, hogy az egy-
ségesebb forgalmi folyam hasonlé forgalomnagy-
sagnél jobb korulmények kozott halad: nagyobb
atlagsebességet ér el kevesebb szdmi el6zés mel-
lett (2. és 6. tipus). Ugyanakkor a 7. tipusu forga-
lom sok el6zés mellett viszonylag lassunak mutat-
kozott.

A magasabb kivant sebességet nehezebb a nem
idedlis aton realizélni.

A 4. tipusu ,gyors” és az 5. tipusa ,lassu” for-
galom atlagos kivant sebessége 23 km/h-val na-
gyobb, illetve 16 km/h-val kisebb a 93 km/h atlag-
sebességl 1. tipusd normal forgaloménal: 116, il-
letve 77 km/h. A szimuléaci6 soréan a ,,gyors” forga-
lom az idedlis Gton 15, a kanyargés aton csak 10
km/h-val haladt gyorsabban a normal forgalomnal,
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10. 4bra. Fundamentdlis egyenletek az idedlis és ives utakon
(1. forgalomtipus)

11. 4bra. A térbeli idébeli atlagsebesség az oOsszforgalom fugg-
vényében az idedlis és ives utakon (1. forgalomtipus)
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12, &4bra. A kilénb6z6 forgalomtipusokkal végzett futtatdsok
eredményei 400/400 jm/h forgalomnagysadg mellett

viszont a lassu forgalom az idealis Uton 12, a ka-
nyargos uton 11 km/h-val bizonyult lassibbnak a
normél forgalomnél (L a 12. 4brét).

Erlander analitikus modszerekkel vizsgalta a két-
savl (ton a latotavolsadgok hidnyanak hatasat [2].
Svédorszagi mérések alapjan felvett sebességelosz-
lasbol kiindulva nyert szamértékeket a kilonb6z6
latotavolsagi hidanyok mellett jelentkez6 atlagse-
bességre. A kilonb6z6 megkdzelitésmod és a kiin-
duloé adatok kizarjak az egyezést. A legfeltiin6bb
kulénbség a sebességek “erésebb esése Erlandernél,
a novekv0 slrliség mellett. Viszont a latotavolsagi
akadalyok jelentkezése hasonld naygsagrend( se-
bességcsokkenésre utal mindkét modellnél.

A kilonboz6 ivességl utakon végzett szimulacids
futtatdsok eredményeit német szerz6k mérési ered-
ményekb6l levezetett dsszefliggéseivel 6sszevetve az
allapithatdé meg, hogy a szimulacié kisebb atlagos
menetsebességeket szolgéltatott 13—14. abrdk). Az
egyezés Diliing eredményeivel [3] elfogadhatonak
mondhatd, bar itt is a megbizhat6sagi intervallum
alsé oldalan helyezkednek el a szimulélt sebesség-

értékek. A Dilling-iéle 6sszefliggésnél 8—10 km/h-
val nagyobb sebességeket megaddé Lamm-féle ered-
meényektél természetesen annyival nagyobb is az
eltérés. A Lamm [4] és Trapp—Oeiiers-féle [6] Var,
értékek egymastol is eltérnek, de mindkét dsszefiig-
gés a szimulalt értékek felett van.

Ez utobbinal az eltérést részben az magyarazza,
hogy a fenti irodalmi @datok német tervezési irany-
elvek kidolgozasaval kapcsolatosan végzett mun-
kdkat ismertetik, igy kisebb forgalom melletti V&
értéket hataroznak meg, mig a szimulalt forgalom-
nagysagok 400—1200 jarmi/h kozott mozogtak.

Az ivekben valé haladds modellezésénél is jorészt
német szerz6k adataira tamaszkodtunk. Igy altala-
nossagban a kisebb szimulalt menetsebességek fel-
lépésével — csaklgy, mint az idedlis Gt szimulacios
modelljénél — bizonyara az a korilmény vezet,
hogy a modell csak szabalyosnak mutatkozo6 el6-
zések megkezdését engedi meg. Kockézatos el6zése-
ket (ivben, elégtelen latétavolsagnal, a szembe jo-
vl jarm(ihoz tal kozel) a modellben nem lehet meg-
inditani — az Gton viszont erre gyakran sor keral.
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13. abra. Az 1. forgalomtipus melletti menetid6k az ivesség
fuggvényében és oOsszehasonlitasuk Diliing [3] eredményeivel

14. &bra. Az 1. forgalomtipus melletti atlagsebesség az ives-
ség fuggvényében és dsszehasonlitdas Diliing [3] és Lamm [4]
eredményeivel

Mivel azonban mind ,az ideélis, mind a nem ideé-
lis at modellje azonos alapokon nyugszik, a kilén-
b6z8 geometriai és forgalmi jellemz6k hatdsanak
vizsgalatara alkalmasak lehetnek.

Fennall tovabbi finomitas lehetésége — hasonlé
targyl kutatast tervez a karlsruhei intézet. Ez egy-
részt az el6zési dontések differencialasat, masrészt
a modell nagy forgalomra valé alkalmasabba téte-
Iét foglalhatja magaba. A kivant sebességek elem-
zése, az Utjellemz&ktdl és a forgalomnagyséagtol va-
16 fuggésiknek a feltarasa, szintén figyelmet ér-
deml6 feladat. Ugyancsak érdemes lenne az emel-
ked6k hatdsat is belevonni a modellbe, mely ezéal-
tal alkalmasabba véalna mindenféle kilséségi Utsza-
kasz vizsgalatara.
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Tudomanyos Szakkollégium Gyérott,
2 Koézlekedési es Tavkozlési MUszaki Foéiskolan

DR. VARGA LAsSzLO

1978. majus 15—16—17-én rendezte meg a Koz-
lekedési és Téavkodzlési Miszaki Fdiskola mésodik
tudomanyos szakkollégiumat. ,,A kozlekedés és
hirk6zlés technoldgiainak fejlesztése” c. rendez-
vénnyel a kozlekedés és hirkoézlés miszaki, gazda-
sagi és tarsadalmi vonatkozdsi — az egész nép-
gazdasag szempontjab6l fontos — fejl6déséhez ki-
vant hozzajarulni a Fdiskola a maga eszkdzeivel és
lehet6ségeivel. Ezen az altalanos szandékon Kkivil
még az is célunk volt, hogy fejlessziik az érintett
szaktertletek ismereteit; hogy bemutassuk a F&-
iskolan dolgozok tudomanyos eredményeit; hogy
ehhez forumot teremtsink a fiatal szakemberek és
kutatok szamara; hogy személyi kapcsolatokat te-
remtsink — vagy a meglev6ket elmélyitsik — a
kozlekedés és hirkozlés tertletén dolgozok kozott.
Hogy pedig minderre Gydrott, ebben az ipararol
mar régebben is hires nagyvarosunkban keriilhe-
tett sor, az egy ugyancsak régebbi, atgondolt tu-
domanypolitikai koncepcid6 megvaldsulasanak egyik
részlete.

E kozos célra torekvést érzékeltette mar az is,
hogy a megnyitd plenaris lésre — majus 15-én,
10 6rakor — a varosi tanacs éplletében kerilt
sor. A vendégek Udvozlése utdn Urban Lajos koz-
lekedés- és postaigyi minisztériumi allamtitkar
tartott megnyité el6adést a magyar kozlekedés fej-
16désérgl és fejlesztésének tavlatairél. Az 1968.
évi kozlekedéspolitikai koncepcié végrehajtasanak,
tapasztalatainak els6, értékel6 szakaszdban és a
tovabbi, kdzép- és hosszatava célok megfogalma-
zasanak id6szakaban vagyunk — mondotta. Az el-
mult tiz évben e koncepcid szerint fejlédott koz-
lekedésiink, tobb alapelve pedig hosszabb tavon
is érvényes marad. Az aruszallitasi teljesitmények
az elmalt tiz év alatt 70%-klal novekedtek, a sze-
mélyszallitas pedig 90%-kal, noha ez utdbbinak
mindsége meég javithaté volna. A kodzutakon na-
gyobb, a vasutakon — a kivanatoshoz képest —
kisebb mértékben ndvekedett az utazasi sebesség,
sr(isodtek a jaratok és javult a menetrendszer(-
ség. Eurdpai viszonylatban is elismerésre mélto,
hogy minden 200-nal nagyobb lélekszdmu telepii-
lést bekapcsoltak az aut6buszhal6zatba, ha el volt
latva szilard burkolatd dattal. Jelent6sen javult a
févaros tomegkdzlekedése, megkétszerez6dott az
orszagos gépjarmdallomany. A kozeli jové kiemelt
feladata az egyéni és a tdmegkozlekedés egymast
kiegészité fejlesztése. Nyomds érdekeink fliz6dnek
export-, import- és tranzitforgalmunk noveléséhez;
kozlekedésiinknek megbizhatéan, zavartalanul kell
ellatnia szerepét a fejl6dd szocialista integracidban
és az egész eurOpai kozlekedési rendszerben.

A miszaki fejlesztés, a korszer(i technologiak
alkalmazédsa, a gépesités, a folyamat- és Uzem-
szervezés, az automatizalas ellensilyozhatja a mun-
kaer6hianyt, s6t felszabadithat munkaer6t mas,
népgazdasagilag fontos terlletek szamara. Ehhez
viszont jol képzett, szakképzett miszaki munka-

er6 kell — a fels6fokl oktatadsi intézmények ezek
képzésével jarulnak hozza az orszagos célok el-
éréséhez,

1975—1990 ko6zott az Aaruszallitasi igények 80—
90%-0s és az 0sszes utazasi igény 70%-0s ndveke-
désére szamitanak. Ezen belul az egyik legfonto-
sabb feladat a népgazdasagi szinten 6sszehangolt
szallitasi folyamatok kialakitasa. Ennek érdekében
ki kell épiteni a vasuati, kozuati és vizi kozlekedés
csatlakozdpontjait, meg kell oldani a gépesitett
rakodast és a nagy tomegl aru szervezett fuva-
rozasat. Meg kell szintetni a kozlekedési palyak
és csomodpontok szlk keresztmetszetét, az éssze-
riség hataraig novelni kell a szallitasi sebessé-
get, illetve a palyak terhelhetéségét; a biztonsag
és gyorsasag novelésére korszerl berendezéseket
kell alkalmazni; emelni kell a jarm{park fajla-
gos teljesitményeit; csokkenteni kell a fajlagos
energiafelhasznalast; érvényesiteni kell a kérnye-
zetvédelem szempontjait.

Ezutdn &gazatonként elemezte az allamtitkar a
miszaki fejlesztés legf6bb mutatoit és' a beruha-
zasok varhato alakuldsat, hangsulyozva a szerve-
zésnek — mint a legfontosabb vezet6i feladat-
nak — ndvekedd szerepét.

A kozlekedés fejlesztésében jelent6s szerep jut
az eredményes kutatomunkanak, ezen belul ki-
emelked6ek lehetnek az egyetemek és f6iskolak
feladatai. A legfontosabb irdnyok: az Gzemvitel és
automatizalas problémai; az él6munka leghatéko-
nyabb felhasznalédsa; a kozati kozlekedés forga-
lomiranyitasa, illetve szabalyozésa; tudomanyo-
san megalapozott energiagazdalkodas; a kozleke-
dés okozta artalmak (a zaj, szennyezés, korr6zid)
csokkentése; a kozlekedés emberi tényez6i (mo-
ralis kérdések, baleseti okok).

A kovetkez6 el6adast dr. Turanyi Istvan alla-
mi dijas egyetemi tandr, az MTA Kozlekedéstu-
domanyi Bizottsaganak elndke tartotta, a kdzleke-
désfejlesztés energiafelhasznalasi és kodrnyezetvé-
delmi vonatkozasair6l. Ezek, valamint a munka-
védelmi és biztonsagtechnikai kérdések egymaéssal
szoros kapcsolatban éllnak, aki fejlesztésik terén
lemarad, az nehezen behozhaté hatranyba kerdl
— mondotta.

Az ember képes volt létrehozni — és tbmegesen
alkalmazni is — az 0j technikat, am szervezete és
tarsadalma nem tud kell6 gyorsasdggal alkalmaz-
kodni az 0j koérilményekhez, illetve artalmakhoz.
Ugyanez mondhat6 a ndvény- és Aallatvilagrél, a
mez6gazdasagi kultararol, sét még az épitmények-
rél is. A kozismert artalmak: a levegd, a viz és
talaj szennyezOdése; a korrézid; a zajok és rez-
gések ; a sugdarhatasok; a tajrombolas és a hul-
ladékprobléma; a balesetek és stresszhatasok; a
novények és allatok kipusztulasa, illetve ennek
meggyorsulasa. Ezek mindegyikében részes, né-
melyikében pedig nagy szerepet jatszik a kozle-
kedés. A spontdn alkalmazkodas folyamata tal-
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sdgosan hosszadalmas lenne, ezért tudatosan és
el6relatéan kell az alkalmazkodast gyorsitani, il-
letve a karos hatdsokat mérsékelni. Ehhez jelen-
t6s gazdasagi aldozatok vallalasara is szikség van,
noha tudjuk, hogy a kornyezeti artalmak nem
szuntethet6k meg teljesen.

Ezek el6rebocsdtdsa utédn részletesen elemezte
az el6add az egyes kozlekedési agazatok okozta
»Szennyezések” fajtait és mértékét, majd attértaz
energiagazdalkodas kérdéseire. A szénhidrogének
drdnak emelkedése a kordbban héttérbe szorult
energiaforrdsokra terelte a figyelmet. llyenek: a
napsugarzas, a szél, a tengeri hullimok és ar-apaly
energiaja, valamint a geotermikus energia. Kilo-
nosen fontos az, amelyik hosszi idén &t egyenle-
tesen szolgdaltathat nagy energiat. Emellett foglal-
koznak a szén cseppfolyésitasaval, a hidrogén
(vagy mas gazok) felhasznaldsaval, a fuziés reak-
torok el6allitasdval — noha ez utébbiak koérnye-
zetszennyezési gondokat is felvetnek. A lehetséges
megoldasok tobbnyire h6t termelnek, és ezt ala-
kitjak &t a szétosztds igényeihez legcélszer(ibben
alkalmazkod6 villamos energiavd. Ez egyben a
kornyezetvédelem szempontjabol is a legelényd-
sebb.

A kozlekedés energiasziikséglete gyorsabban né-
vekszik, mint ahogyan a népgazdasdg fejlédik. A
fejlédési tendencidk szamszerl elemzése alapjan
vildgos, hogy egymassal szorosan 0Osszefigg6 kér-
désekkel kell foglalkozni: névelni kell a hazai
energiatermelést és takarékoskodni kell a felhasz-
nalassal. Ez utébbibdl a kozuti kdzlekedésnek Kkell
leginkdbb Kkivennie a részét, hiszen a jarmi(ivek
gyartasanak energiasziikséglete csak kb. hatoda az
lzemeltetésiiknek. Ez utdbbi pedig — konstruk-
cionalis valtoztatasokkal — a jelenleginek felére-
harmadéara lenne csdkkenthet§. Lényeges hatasa
van az elérni kivant atlagos, illetve maximalis
sebességnek, az inditogyorsulasoknak és a sulyok
csOkkentésének. Sokat varnak a dizeljarmivek
aranyanak novekedésétol is.

A vasut energetikai problémai is a dizel- és
elektromos vontatds helyes aranyinak meghataro-
zasaval oldhaték meg, és emlitésre mélté, hogy a
dizelizem( hajozas fajlagos energiafelhasznalasa
minden mas kozlekedési agazaténal kedvez6bb.

A plenaris Ulés befejez6 el6adasat dr. Hegeddis
Gyula, osztalyvezet6 fdiskolai tanar, a KTMF f6-
igazgat6ja, a kozlekedéstudomanyok kandidatusa
tartotta arrdl, hogyan vesz részt a KTMF a kozle-
kedés fejlesztésében. Természetes modja e részvé-
telnek a szakemberek képzése, vagyis a fdiskola
elsérendl feladatdnak teljesitése. Az MSZMP KB
1978 aprilisi hatarozata szerint: ,oktatdsi és kép-
zési rendszereinknek a jelenleginél tervszer(ibben
kell el6segitenie a dolgoz6 felkészitését a népgaz-
dasag szukségleteivel dsszhangban allo foglalkoz-
tatdsra. A munka melletti intézményes tovabb-
képzést és atképzést az oktatasi-képzési folyamat
szerves részévé kell termink.” E hatdrozathdl a
féiskolara is szamos tennivalé harul. Varjuk vi-
szont, hogy a jelenleginél jobb alapképzettseégl
fiatalok érkezzenek hozzank a kozépiskoldkbol. Ez
egyik feltétele annak, hogy novelni tudjuk az on-
allé gondolkodasra, az elméleti ismeretek gyakor-
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lati alkalmazasara iranyuld készséget, az allando
kulturalodasra és énképzésre valo torekvést. Emel-
lett fontosnak tartjuk, hogy a leend6 lzemmér-
nokok jol tudjak alkalmazni;,a szamitastechnikai
maddszereket és eszkdzoket, tovabba megfelel6 el-
méleti és gyakorlati ismereteik legyenek az izem-
szervezés, épitésszervezés terén.

Tudomanyos kutatdsaink lehet6séget adnak a
kozlekedés és hirkdzlés tavlati céljainak megvald-
sitdsdban val6 kozrem(koddésre. Ennek f6 terile-
te az alkalmazott és fejleszt6 kutatds. Arra torek-
sziink, hogy a tavlati kutatasi célprogramok ira-
nyitéi, a vallalati fejlesztési, gazdalkodasi és szer-
vezési feladatok gazdai, hosszi tavon megbizasok-
kal teremtsenek veliink szoros munkaikapcsolatot.

Tovabb kivanjuk fejleszteni kapcsolatainkat az
MTA illetékes szerveivel, a MTESZ tagegyesile-
teivel, a Kbdzgazdasdgi Térsasdggal, a Tudoményos
Ismeretterjeszt§ Tarsulattal és nem utols6 sorban
a Gyo6r-Sopron megye fejlesztéséért felelds poli-
tikai és tanacsi szervekkel.

Befejezésil a fdiskola kapcsolatait értékelte a f6-
igazgat6, végil pedig kosz6netét mondott mind-
azoknak, akik a féiskola létrehozasaban kodzremd-
kodtek — kulon tisztelettel szélva dr. Csanddi
Gyérgy és Rodonyi Karoly volt miniszterekr6l,
akik messzire 1at6 kozlekedéspolitikusként fara-
doztak fdiskoldnk, a magyar kozlekedés és hir-
kozlés érdekében.

A plenédris megnyité dlés utdn intézetenként
szervezett szekciduléseken folyt a tudomanyos ta-
nacskozas. A tarsadalomtudomanyi, a koézlekedés-
épitési, a kozlekedésgépészeti, a kdzlekedés- és pos-
tatizemi, a tavkozlési és automatizalasi, vala-
mint a szdmitastechnikai szekciok ulésein hazai és
kulfoldi szakemberek el6adasok és korreferatumok
keretében ismertették az érintett tertileten folyo ku-
tatdsi eredményeket, fejlesztési feladatokat.

A szekciollések eredményeir6l a majus 17-i za-
réllésen az intézetek igazgatdi adtak osszefoglald
értékelést. Ezekbdl idézzik a kovetkezdket.

A tarsadalomtudomanyi szekcid els6 témacso-
portjanak fé cime: , A tarsadalmi struktdra kér-
dései” volt. A referatum (Karacsony Gyula f6is-
kolai docens, a Marxizmus—Leninizmus Intézet
igazgatdja) és a korreferdtumok (Kreiter Maria
az MSZMP Gy6r-Sopron megyei Bizottsag o0sz-
talyvezetSje; dr. Toth Arpad tudoméanyos fémun-
katars, NME; dr. Bakos Laszl6 féiskolai docens;
dr. Benedek S&ndor, az MSZMP Pest megyei Bi-
zottsdganak oktatasi igazgatohelyettese) egyrészt
GyOr-Sopron megye tarsadalmi struktardjanak ala-
kulasét, masrészt az egyes osztalyok, rétegek bel-
s6 struktdrdjanak valtozasat vizsgaltak. Az ezt
koveté vitaban fontos helyet kapott a tdrsadalmi
mobilitas elemzése. Empirikus kutatdsi anyagokra
tdmaszkodva mutattak r&4 a vita résztvev@i a csa-
lodstrufctdra valtozasainak 0j jelenségeire, a ve-
gyes tipusu csaladok aranyanak noévekedésére, a
tertletenkénti differencidldédésra.

Elénk vitat valtott kia miszaki értelmiség hely-
zetével, miveltségével kapcsolatos korreferatum,
kiilonésen a muszaki értelmiség tarsadalmi aktivi-
tasadval ©sszefliggd megallapitdsa. A jelent6s sza-
muU hozzaszdlasbol kitlint, hogy a mlszaki értelmi-
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ség tulzott szakmai érdekl6dése, ,befelé fordulasa”,
tavolmaradasa a tarsadalompolitikai kérdésekt6l,
nem tekinthetd altalanos jelenségnek.

»A tudatossag szocialista tartalm fejlesztésének
néhény elméleti és modszertani kérdése, kulonds
tekintettel az Uzemmérndkképzésre” c. maésodik
témacsoportban az érdek, 0Osztonzés, életméd, to-
vabba a miiszaki f6iskolan foly6 vilagnézeti kép-
zés és nevelés, valamint a polgari ideoldgia és kis-
polgéari magatartas kérdései alltak a vita k6zéppont-
jaban. A bevezet6 el6adasokat dr. Radios Ferenc, az
MSZMP KB munkatarsa: ,Gazdasagpolitikai ér-
dekviszonyok”; dr. Horvath Andras osztalyvezet6
f6iskolai docens, kandidatus: ,,Az érdek és mun-
ka 0sztdonzésének osszefliggései tdrsadalmi-gazda-
sagi fejlédésink jelenlegi szakaszdban” és dr. Ti-
méar Ede, a VEAB Tarsadalomtudomanyi Szakbi-
zottsaganak elndke: ,Eletmdd, munka, csalad, kéz-
élet” cimmel tartottak meg.

A nagy érdekl6déssel kisért el6adasokat hat kor-
referatum egészitette ki: Prof. Dr. R. Bellman, a
drezdai Friedrich List Kozlekedési Féiskola Mar-
xizmus—Leninizmus Intézet igazgatéja: ,A mi-
szaki féiskoldkon foly6 vilagnézeti képzés és ne-
velés sajatossdgai”; dr. Sztanké Janos kandidatus,
a VEAB Filozofiai—Szociolégiai Munkabizottsaga-
nak titkara: ,,Szubjektiv elvardsok és a tarsadalmi
realitds a szocializmus épitésének id6szakaban”;
dr. Bakd Ferenc fdiskolai adjunktus: ,,A f6iskolai
hallgatok életmdd-orientacidi”; Szdboné Csanyi
Marta féiskolai adjunktus, Sziva Miklos féiskolai
tanarsegéd és Sziva Miklosné féiskolai tanarsegéd:
»A fbiskolara érkez6 hallgatok vilagnézeti-politi-
kai felkésziiltségének vizsgalata”; dr. Makdé Dénes
fiskolai adjunktus: ,,Adalékok a polgari ideoldgia
és a kispolgari magatartds elemzéséhez” és végul
Sliveges Mihaly, az MSZMP Komarom megyei Bi-
zottsdga Oktatasi Intézetének tanszékvezet6 tana-
ra: ,,A szocialista tudatossag fejlesztésének mod-
szertani megkozelitése”.

Az ezek alapjan kibontakozott vita fébb megal-
lapitdsai: a munka 0&sztonzésének mai megolda-
sai nem tadmaszkodnak eléggé az érdekstruktira
kutatdsara és annak véltoztatdsdra. Az Osztonzést
altaldban szi(ikén értelmezik. Konkrét javaslatok
hangzottak el az anyagi és erkdlcsi 0sztonzés er6-
sitése érdekében.

A féiskolai hallgatok életmdd-orientacioi és vi-
lagnézeti-politikai  felkészlltsége témakdrben a
felszdlalok a komplex szemléletet hangsulyoztak,
az oktatas-nevelés és az dran kivili tevékenység
egységéet. Tényekkel bizonyitottdk, hogy a tarsadal-
munkban meglevd kispolgari magatartas nemcsak
a mult orokségébdl taplalkozik, hanem a jelen
folyamataban is keresni kell az okait. A fels6-
oktatdsban dolgozoknak éppen az a feladatuk, hogy
feltarjak e kilénb6z6 okokat és oktaté-neveld
munkajukban ennek megfeleléen alakitsak. A vi-
tdban modszertani kérdésékre is sor kerilt. Egyes
hozzész6l6k modszereiket és azok eredmeényeit is-
mertették. A tarsadalomtudomaéanyi szekcié részt-
vevOi az Ulésszakon kialakult kapcsolataikat Ki-
hasznalva, kisérletet tesznek a kdzOs kutatasra is.

A kozlekedésépitési szekcioban harom egymast
kovetd szekcidilés volt. A hidépitési szekcidban
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elhangzott el6adasok és korreferatumok els6 té-
maja a kozuti és vasuti hidak alépitményeinek és
felszerkezeteinek el6regyartasa volt (Szécsi Laszld
féiskolai tanarsegéd). Ezen belil kilén hangsu-
lyoztak az alépitmény el6regyartasat, az eléregyar-
tott alépitmények épitését. A munkaer8hidny és
az épités iparositasa a mélyépitésben is el6térbe
helyezi az el6regyartas kérdéseit (Encsi Balazs
tertleti fémérnok, Hidépitd Vallalat). Az el6ada-
sok (Rigler Istvan épitésvezetl) az elGregyartott
alépitmények kérdésének teljes hazai helyzetét be-
mutattdk, de értékes és tanulsdgos volt az NDK-
ban folyd ilyen témaju kutatasokrdl szélé el6-
adas is.

A hallottak alapjan megallapithaté, hogy az el6-
regyartds terén az utolsé 6t évben nagyot léptink
elére, mind a tervezésben, mind a kivitelezésben
hasznos tapasztalatokat szereztink. Az eddigi ku-
tatasokbol a fdiskola hidépitési osztalya is tevé-
kenyen kivette a részét. Az el6adasok egyik leg-
lényegesebb megallapitasa, hogy kialakuléban van-
nak azok a szempontok és irdnyelvek, amelyek
alapjan a jov6ben az elGregyartott hidszerkezeteket
kutatni, fejleszteni kell (L6rincz Gyorgy, féiskolai
adjunktus).

A mésodik f6 téma stabilitaselméleti kérdések-
kel foglalkozott (Kollar Lajos féstatikus, BUVATI),
amelyek a gyakorlatban az el8regyéartott hidgeren-
dak szerelésénél, illetve beemelésénél hasznosit-
hatok.

A harmadik témacsoport — a fdiskolan folyé
kutatds eredményéként — ismét gyakorlati kér-
désekkel foglalkozott. Régi vagy tervdokumenta-
cioval nem rendelkez6 hid- és egyéb vasbeton
szerkezetek vasbetéteinek feltdrdsara Gj, izotépos
vizsgdalati maodszert ismertettek, amely az eddigi
modszerekhez képest lerdviditi a vizsgalati id6t
(dr. Tolnai Lé&szl6 féiskolai docens, a Matematikai
é= Szamitastechnikai Intézet igazgatéja).

Az Gtépitési szekcio lésén elhangzott el6adasok
a forgalomtechnika, az uttervezés és az Utépités
aktualis kérdéseit targyaltak. A kozutak helye-
sebb forgalmi méretezésével foglalkozé el6adas
(dr. Koren Csaba f&iskolai adjunktus) megallapi-
totta, hogy a jov6ben elkerllhetetlen a forgalom
heti és évi ingadozasainak figyelembevétele a
csucsoOratényez6 segitségével. E paraméterek be-
vezetése lehet6vé teszi a fejlesztés id6pontjanak
pontos meghatarozasat.

A jov6 Kkorszerli kozuti tomegkdzlekedésének
komplex vizsgalataval foglalkoz6 el6adas (dr. Tallds
Elemér fOiskolai tanar) a kozuti palya és a hozza
kapcsolddd magasépitmények élettartamanak &sz-
szehangolasat elemezte. Javaslat hangzott el a ki-
sebb autdbusz-palyaudvarok szerkezeti rendszeré-
nek olyan kialakitadsara, mely a hazai jarmiika-
rosszéria-ipar kénnylszerkezetes termékeit tartal-
mazza.

Htjaink nyomvonaldnak és tervezési alapadatai-
nak megvéalasztasandl gazdasdgi és miiszaki okok
miatt igen gyakran kompromisszumokat kell el-
fogadni. A befolyasolo tényez6k kozott a vilag-
gazdasagi helyzet éppen Ugy megtaldlhatd, mint a
hazai lehet6ségek korlatdi. Az ezzel foglalkozé el6-
adas (dr. Janoshegyi Ferenc irodavezet§, UVA-
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TERV) a tervezési és épitési technoldgiak fejleszté-
sét slrgette, hogy csdkkenteni lehessen a komp-
romisszumokat.

A gépjarmiallomany 0Osszetételének valtozasa
sziikségessé teszi tervezési utasitdsaink korszer(-
sitését. A nagy teljesitmény( gépjarmlvek elter-
jedése Utjaink magassagi vonalvezetésének korsze-
ribb tervezését indokolja. A tervezésnek figye-
lembe kell vennie az emelked6k mddositott las-
sulasi menetgodrbéit (dr. Krizsdan Gyula f6iskolai
docens).

Az Utpalyaszerkezet tervezésének alapjat képezd
CBR-énték meghatarozasanal néhany ellentmondas
tapasztalhatd. Az ezzel foglalkozé el6adas (dr. Var-
ga Laszlé6 féiskolai tanar) szerint id@szerlvé valt
a vizsgalat médjanak felilvizsgéalata, illetve a vizs-
galat id8tartamanak szabalyozéasa.

Az aszfaltburkolatd utak egyes szakaszain ta-
pasztalhatdo fokozott mértékli deformacios jelen-
ségek a nagyobb merevségl keverékek el6allita-
sat és bedolgozésat teszik sziikségessé (dr. Sziraki
Laszl6 fdiskolai adjunktus). A keverék legkedve-
z6bb ©sszetételének pontos meghatarozasa tovébbi
kutatasokat kivan.

A vasUtépitési szekcio el6adasai a mai vasuiter-
vezés, vasUtépités és -fenntartds gondjait ismer-
tették, kilonds tekintettel a ndvekvd sebességi igé-
nyekre. A nagysebességli vasuti kdzlekedés olyan
vasuti palyat igényel, amelynek elemei egyenld
biztonsaggal hordjak a terheket. Ez a kérdés szo-
rosan 0sszefiigg a palya rugalmas tulajdonsagai-
val. A Kkorszer( vasuti palya szerkezetének Ki-
alakitdsadn kivil az el6adok azokkal a vonalveze-
téssel osszefligg6 tervezési kérdésekkel foglalkoz-
tak, amelyek befolyasoljak a készil6 MAV terve-
zési iranyelvek kialakitasat.

A vasuUtépités és -fenntartds korszerl gépeit az
osztrak Plasser cég osztalyvezet6je, dr. H. Riess-
berger, a miuianyagok vasOtépitési alkalmazésat
ugyancsak az ausztriai Neumann cég vezetbje (G.
Neumann) mutatta be.

A felépitményi hegesztések korszerl technold-
giajat a Vasuti Tudomanyos Kutat6 Intézet képvi-
sel6je (dr. Unyi Béla kandidatus) ismertette.

A megépilt vasuti palyak gépi fenntartasat
rendszerbe foglal6 tdrekvéseket és eredményeket,
az ellen6rz6 mérések technoldgiajat, fejlesztésének
kérdéseit a MAV vezeté szakembere (dr. Horvéath
Ferenc KPM- osztalyvezet6) tarta fel.

A kozlekedésgépészeti szekcido gépjanmives té-
makkal foglalkozé szekciocsoportjainak elsé lésén
elhangzott el6adasok a tribolégianak, tehat a ko-
pas és surlodas folyamataval foglalkozé tudomany-
nak a gépjarmivizsgalatok teriletén vald alkal-
mazasi lehet6ségei és az eddig elért eredmények
ismertetése koré csoportosultak.

Az eredmények attekintésével foglalkoz6 el6ada-
sok (H. Sturm tudoméanyos munkatars, Zwickau;
Kovacs Béla tudoméanyos .fémunkatarsi, KOTUKI;
Prof. Dr. F. Meissner tanszékvezet§ egyetemi ta-
nar, Zwickau; Gal Péter féiskolai adjunktus) mel-
lett konkrét vizsgalatok ismertetése és a kisérletek
eredményeinek méltatdsa, elemzése is szerepelt.
A hagyomanyos mérési maodszerék mellett olyan
vizsgalati modszerek eredményeivel is megismer-
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kedhettek a szekcidilés hallgatoi, mint az izotépos
vagy a rontgenspektrométeres kopasmérési maod-
szerek.

Az e témakorben elhangzott o6t el6adas ért-
het6en nagy érdekl&dést valtott ki a szekcidilésen
részt vettek koréiben. A gépjarmivek gazdasagos
és lzembiztos lzemelése szempontjabol és a gép-
jarmiivek élettartamanak ndvelése érdekében ma
mér elkerllhetetlen, hogy az Uzemeltet6k, a gép-
jdrmiivek karbantartdsidval és javitdsadval foglal-
kozo6 ipardgak a tribolégiai kutatésok eredményeit,
lehet6ségeit mind szélesebb korben alkalmazzak
mindennapi tevékenységik soran. Ezt mutatjak a
nemzetkdzi viszonylatban egyértelm({ tendencidk
is.

Az el6adasokkal felkeltett érdeklédés els6sorban
a hazai alkalmazasi lehet6ségek koré csoportosult.
A kérdésekre adott valaszokbél kitlint, hogy ma
mar a szocialista orszagok altal gyartott midisze-
rek felhasznalasaval is nagylzemi szinten meg
lehet oldani egyes fbegységek (motorok) kopés-
viszonyainak folyamatos figyelemmel kisérését. Ez
a megallapitas kiléndsen jelentés a nagy teljesit-
meény( dizelmotorok esetében, hiszen azok egyrészt
a tomegkozlekedést szolgaldo gépjarmiivekbe, mas-
részt a népgazdasagi szinten egyre ndévekvd fon-
tossagu és volumend szallitasi feladatokat ellato
haszonjarmivekbe vannak beépitve, amelyeknek
akar egyedi kiesése is, jelent6s anyagi vesztesége-
ket okozhat.

A masodik Ulésen elhangzott el6adasok a Kozle-
kedésgépészeti Intézet munkatarsai altal gondozott
tudomanyos témak eredményeinek ismertetésével
foglalkoztak (Pordan Mihdaly f6iskolai docens és
Gocsa Karoly f6iskolai adjunktus).

Nagy érdekl6dést valtott ki a KGI altal a ko-
zelmultban elvégzett vizsgalat eredményeinek is-
mertetése; az IFA tehergépkocsi-motorok feldji-
tdsi tevékenységének technoldgiai, mlszaki értéke-
lésével foglalkozott (Németh Kalman féiskolai ad-
junktus). A javitoipar jelenlevé képvisel6i szamos
kérdéssel, illetve kiegészitéssel jarultak hozza a
kialakult vita eredményességéhez.

Két el6adas az Autoipari Kutatd Intézet (dr. Rats-
ké Istvan miszaki igazgatd) és a KOTUKI altal
végzett kutatasi témak kozil ismertetett egyet-
egyet.

Nagy érdekl&dést valtott ki a fémfellletre ra-
olvasztott miianyag bevonatok gépészeti, ponto-
sabban jarm(iigépészeti alkalmazasi lehet8ségeivel,
az alkalmazéas eddigi eredényeivel foglalkoz6 el6-
adas (dr. Vadasz Emil tudomanyos fémunkatars,
KOTUKI).

A kozlekedésgépészet vasutgépészen szekciocso-
port munkdajanak bevezetéséilil a vasut tavlati fej-
lesztési koncepcidjat ismertetd témakdrben Orosz-
vary Laszl6 MAV vezérigazgato-helyettes: ,A vas-
Gti jarmdvek fejlesztése, kanbantartdsa és javitasa”
c. nyité eléadasa a MAV vonalainak és a vontatd-
jarmivek fejlesztésének tavlati fejlesztési terveit
tarta a hallgat6sag elé.

A vasut teruletén végzett miszaki fejlesztés és
kutatas témakdrben elhangzott kovetkez6 el6adas:
LAtmend vonokésziilékes kocsikbol all6 vonatok
hosszdmamikai vizsgalata” (dr. Horvath Karoly
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tanszékvezetd egyetemi tandr, BME) cimmel a tu-
doméanyos kutatomunka specialis szakteriletére
irdnyitotta a figyelmet.

»A vasuti jarm(kutatdsok és a fejlesztés néhany
aktualis probléméja” (dr. Vermes Agoston f6isko-
lai docens) c. el6adas a jarmi(fejlesztés kiemelke-
déen fontos mdiszaki és gazdasagossagi kérdéseit,
valamint a kutatdsi eredmények optimalizalasa
érdekében a részeredményék szintézisének sziiksé-
gességét bizonyitotta.

Az alapvet6 méréstechnoldgiai médszerek téma-
ban Prof. Dr. M. Stack, a drezdai Friedrich List
Kozlekedési Fdiskola elsd rektorhelyettese: ,,Na-
gyobb tavolsagok mérésének problémai” c. el6ada-
sa alapkutatasi szintlii eredményekrél, valamint a
tarsintézetink oktatdsi munkajaban alkalmazott,
Ujszerd mérBeszkozokrél és modszerekrdl tajékoz-
tatta a résztvevdéket,

»A vasuti kerékparok geometriai jellemz6inek (j
optikai mérési mddszere és alkalmazésa a techno-
l6giai folyamatban” c. el6adas (Zoller J6zsef mii-
szaki-gazdasagi tanacsiadd, UVATERV—GMO) ta-
nulméanyi szinten ismertette a MAV jarm(javitas-
ban bevezetett optikai mér6berendezés elvi és gya-
korlati kérdéseit.

Egy kovetkez6 el6adds (Trencséni Zsigmond fé-
iskolai docens) a MAV teriiletén alkalmazott tech-
nologiai berendezések fejlesztési problémait, az
Gjonnan Kkifejlesztett dizelmotor-probaterem kér-
déseit targyalta ,Korszer(i dizelmotor-prébaallo-
maéasok berendezései” cimmel.

A vontatéjarm{ diagnosztikai témakdrrel tébb
el6adas is foglalkozott. ,,A technol6gia és diag-
nosztika a vasUti vontatéjarmiivek karbantartasa-
nal” c. el6adas (Tongori Imre osztalyvezetd, KPM)
hangsulyozta, hogy a diagnosztikai alap- és alkal-
mazott kutatds az &gazati célprogram dont6 kér-
dése. Korvonalazta a vasuti jarm(idiagnosztika fel-
adatat, szerepét és helyét a jarm(ifenntartas rend-
szerében.

A vontatéjarm{-diagnosztika témakorben két to-
vabbi eléadas hangzott el. ,,A dizelmozdonyok diag-
nosztikai vizsgalatai és felhasznalasuk a jarmd-
fenntartdsnal” cim( el6adas (Kugler Lajos f@isko-
lai adjunktus) @sszefoglaléan elemezte a javitasi
koltségek és a gazdasagos Uzemeltetés szempont-
jait. ,A villamos vontatéjarmiivek diagnosztikai
vizsgalata” c. el6adas (Kerti Lajos féiskolai ad-
junktus) a MAV jarmifenntartasi és Uzemeltetési
rendszerébe beilleszthet§ berendezést és modszert
ismertetett.

A vasltgépész szekcidulésen elhangzott el6ada-
sok irant nagy érdekl6dést tanusitottak a részt-
vevOk. A szakma széles kor( képviseletét bizo-
nyitja, hogy a szakminisztérium, a vasltigazga-
tasok vontatasi osztalyai, valamint a kilszolgalati
fénokségek képviseldi nagy szamban vettek részt
a szekciollésen, a kilfoldi és hazai intézmények
képvisel6i el6adasaikkal segitették a szekcioulés
munkajat.

A kozlekedésgépészeti szekci6 A&ltaldnos techno-
logiai témakkal foglalkozd szekciécsoportja az el-
s6 napon jorészt a gépjarmi-féegységek, illetve
-alkatrészek feldjitasanak és javitasanak kérdései-
vel foglalkozott. A KOTUKI és AFIT vezet§ fej-
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lesztémérnodkei (Kovacs Béla tudomanyos munka-
tars, Autbéipari Kutatéintézet; Lévay P&l gyéartas-
fejleszt6, AFIT) el6adasaikban felhivtdk a figyel-
met igen sok miiszaki, gazdasagi problémara. Elénk
visszhangot valtott ki az a megallapitds, hogy a
haszonjarmiiveket legfeljebb kétszer gazdasagos
feldjitani, valamint aiz a tapasztalati tény, hogy
a felljitott gépjarmi-féegységek élettartama az Uj
féegység élettartaméanak csak mintegy 50%-ia. Az
el6adas olyan korszer( feldjitadsi rendszert ismer-
tetett, amely a jelenlegi kedvez6tlen helyzetet Ié-
nyegesen javitana.

A hozzéaszdlasokban a gépjarmd-felajitasi rend-
szer korszer(isitésének néhany fontos mdszaki és
szervezési — s6t jogi — kérdését érintették, tob-
bek kozott azt, hogy mi torténik a mar két iz-
ben javitott fédarabokkal, hiszen ezek még jelen-
tés értéket képviselhetnek. Az el6adé e gazdasagi
szempontok miatt, ezen f6darabok selejtezését tart-
ja indokoltnak.

A javitdsi technolégia egy sajatos teriletét, az
alkatrészek hegesztését targyalta a kovetkezd el6-
adas (Fodor Laszl6 féiskolai docens), amely az
Anyagismereti és Technologiai Osztaly konkrét,
iparban is hasznositott kutatasi eredmeényeit ismer-
tette.

Egy masik el6adas (Kosaras Csaba osztalyvezet6,
tudomanyos munkatars, Autdipari Kutatd Intézet)
technolégiai és gyartasfejlesztési tevékenységérol
szamolt be. Tudoméanyos szempontbdl is értékes
moédszer kerllt ismertetésre a térbeli méretldncok
korszer(i szd&mitasi modszerérdl.

Az 4&ltaldnos technoldgiai szekcidécsoport témai-
nak koret szerencsésen egészitette ki a ,Festék-
film permeabilitdsdniak vizsgalata a gépjarmivek
karosszérialemezein” c. el6adas (dr. Varnai Gyorgy)
arrél, hogy az Anyagismereti és Technolégiai Osz-
taly tobb éves kutatomunkdajanak eredményeként,
a korr6zids jelenségek lényeges lelassuldsét ered-
ményez6, sajat fejlesztés inhibitorral igen ked-
vez§ tapasztalatokat szereztek.

A masodik napon a szekciécsoportban elhang-
z0 el6adéasok els6sorban az alkatrészgyartas fej-
lesztési feladataival foglalkoztak. A szamitastech-
nika 0j eredményeinek kdszénhetéen, valamint a
mind gyakoribb termékvaltas kévetelményéhez iga-
zodoban, a gyartastechnoldgia Gjabb fejlédési sza-
kaszhoz étkezett, napirendre kerilt az integralt
anyag- és adatfeldolgoz6 rendszerek hazai megte-
remtése is.

Egy el6adas (Pintér Jozsef fdiskolai docens) a
tengely- és tarcsaszer( alkatrészek megmunkala-
sara alkalmas, integralt gyartérendszer kialakita-
sanak lehet8ségeit elemezte. A hozzaszdlas pedig
(dr. Horvath Métyas, BME) az integralt gyartérend-
szerekkel kapcsolatos kovetelmények realitdsaval,
a beruhazas koltségeivel, valamint a kritikus fel-
adatnak bizonyul6 anyagmozgatas kérdésével fog-
lalkozott.

Ebb6l és a technoldgiai tervezés korszer(sitése
szempontjabol is jelentés el6adas (lgaz Jend f6-
iskolai adjunktus) hangzott el az (regeléstech-
nifca szamitdégépes tervezésérdl, valamint a pneu-
matikus forgacseltavolitasrél és -szallitasrol (Hor-
vath Imre fdiskolai docens és Zsendk Ferenc f6-
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iskolai tanarsegéd). Egy hozzasz6lé6 a forgacsszal-
litas és -eltavolitds hétk6znapi, sokszor megoldha-
tatlan feladatair6l tett emlitést.

A képlékenyen alakito megmunkalégépek fej-
lesztési munk&i szempontjab6l is fontos el6adés
hangzott el a hidraulikus rendszerek digitalis szi-
mulaciéjarél (Varga Tibor f@iskolai adjunktus). A
moédszer szélesebb kord alkalmazasa sok, nehezen
attekinthetd hidraulikus rendszer viselkedésének
el6zetes tanulméanyozéasat teszi lehetévé.

A kozlekedés- és postalizemi szekcid négy szek-
ciolilés keretében végezte munkajat.

Az lizemgazdasagi és szervezési szekcio elsé el6-
adasa ,,A személyszallitdis mindsége és a befolya-
sol6 tényez6k szdmbavétele” volt (dr. Bajusz Re-
zs6 KPM fdosztalyvezetd, c. egyetemi docens). A
személyszallitds mindségi szinvonalanak befolyaso-
lasi moddja és intenzitdsa id6ben valtoz6. Hatéas-
sal van rd a gazdasagi fejlettség szinvonala, a ren-
delkezésre all6 kapacitds, az egységes kozlekedeési
rendszer megvalositasara irdnyuld torekvések, az
egyéni igények életszinvonaltél is figg6 modosu-
lasai, az energia- és munkaer6helyzet stb. A ten-
nivalok meghatdrozasanadl minden esetben a tar-
sadalompolitikai célok els6dlegességébdl kell Ki-
indulni és tekintettel kell lenni a tarsadalom te-
herfbiréképességére.

Az el6adashoz csatlakozd korreferatum (dr. Erti
Istvdn osztalyvezetd. UVATERV) megallapitotta,
hogy a személyszallitdis min6ségének megitélésé-
ben szubjektiv tényez6k is kozrejatszanak. Csak
akkor hozhatunk a zsufoltsdg csokkentésére meg-
alapozottabb intézkedéseket, ha a jelenlegi muta-
tokat részletesebben ismerjik. Uj, az utaskilomé-
ter-teljesitménnyel silyozott mutatészamokat kell
bevezetni, mert a zsufoltsagot tdobben érzékelik,
mint az Ures jarm(iben torténd utazast.

;,Az iranyitdsi apparatus tevékenységének rend-
szerszemléletli vizsgélata” c. el6adas (dr. Borotvas
Elemér tanszékvezet§ egyetemi docens, kandida-
tus) az iranyitdsi munka hatékonysaganak fontos-
sagara hivta fel a figyelmet. Az iranyitasi tevé-
kenység korszer(sitése jelent6sen befolyasolja a
kozlekedési rendszer hatékonysdgat és ezen ke-
resztul a tarsadalmi hatékonysag novelését. Az ira-
nyitas és szallitasi teljesitmény szoros kapcsolat-
ban all egymassal, az iranyitds munkatermelékeny-
ségének novelése elkerilhetetlenil hozzajarul a
vallalati munkatermelékenység noveléséhez. A kap-
csolat matematikai 6sszefliggésekkel is leirhato.

A korreferatumok (dr. Magyar Istvdn egyetemi
adjunktus és dr. Toth Lajos egyetemi tanarsegéd,
BME) egy konkrét példan keresztil mutattak be,
miként lehet a fizikai dolgozok létszamabdl, a val-
lalati Osszlétszambdl, az évi atlagos készlet nagy-
sagabol és a nettd forras Osszegébdl az irdnyitas-
hoz sziikséges létszamot meghatarozni.

Dr. K. Spera, a Nemzetkdzi Tarifér Szovet-
ség elndke ,Az SZMGSZ és a CIM kaposolata a
nemzetkdzi vasuti drufuvarozésiban” cimmel tar-
tott el6adast. A vasuti rufuvarozadsban térténelmi
okok miatt, két eltér§ jellegli jogi szabalyozés
alakult ki, amely neheziti az aruszallitds lebonyo-
litdsat. Azel6adas ramutatotta leglényegesebb elté-
résekre, azok fékez6 hatasaira, és a jelenlegi hely-
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zet tarthatatlansdgéara, végul javaslatot tett a keét
szabalyozas egységessé tételére.

»A széllitasi lanc kialakitasat el6segit6 szabaly-
zati és dijszabasi rendszerek”-r6l tartott el6adés
(dr. Benkd Laszlé fdiskolai tanar és dr. Papp End-
re féiskolai /tandr) ismertette, hogy a tobb kozle-
kedési agazat egyuttmiikddésével végrehajtott fu-
varozasok tobbféle valtozata ismeretes. A kombi-
nélt fuvarozéds kuléndsen a korszerld &rutovabbi-
tasi valtozatok esetén kivan gondos fuvarjogi és
dijszabasi rendezést. Az el6adas szerint az ismer-
tetett és részletesen bemutatott tébbféle lehetséges
fuvarjogi megoldas kozul a kozos fuvarozasi sza-
balyzat lenne a legkorszer(ibb, dijszabasi szempont-
boél pedig a koteléki elszdmoldas megvaldsitasa a
cél. Olyan egységes dijtétel kialakitdsara kell to-
rekedni, amely a szallitdsi 1anc soran felmerilt
valamennyi raforditast és a sziikséges akkumula-
ciot tartalmazza.

A vasltizemi szekcié els6 el6adasa: ,,Rendezd
palyaudvari rendszermodell &ltalanos ismertetése,
valamint egyes elemeinek kapacitdskihasznélasa”
cimet viselte (dr. Kisbakonyi Jdzsef féiskolai do-
cens). A rendezd palyaudvarok technikai, techno-
logiai rendszeréb6l a kozvetlenul kapcsolédd in-
formécids rendszer elemeit emelte ki. Ismertette
ezen elemek kialakitasanak és tipusmegvalasztasa-
nak a rendez6épdalyaudvari rendszerhez illesztett
kapacitdsuk méretezési modszerét.

»A rendez6 palyaudvarok teljesitményének becs-
lése elektronikus szamitogép felhasznalasaval” c.
el6adas (W. George, Gothai Mérnokképzd Iskola)
bemutatta a kilénb6zd tipust rendezd palyaudva-
rok folyamatait és ebbdél kiindulva vazolta, hogy
milyen matematikai moddszerék segitségével be-
csulhetd meg a teljesitéképesség nagyobb mérvi
vizsgalat nélkdl.

»A vasuti csomoOpont kocsitartézkodasi idejének
megallapitasi modszere” c. el6adas (Matyus Janos
fiskolai adjunktus) rdviden ismertette a jelenleg
hasznalatos modszereket, javaslatot adott a kocsi-
tartdzkodasi id6 pontosabb megallapitasara egy-
szerl trenddsszefliggés segitségével.

Dr. Prof. B. Gajda (Vars6i Kozponti Vasuti Ku-
tatd Intézet) ,,A vasUtvonalak atbocsatéképességé-
nek vizsgalati modszerei a lengyel vasutaknal” c.
el6éadasaban bemutatta a lengyel vasutaknal al-
kalmazott vonali kapacitasvizsgalati mddszereket és
azokat a hidnyossagokat, amelyek miatt az elmé-
letileg még kell6en ki nem dolgozott matematikai
Osszefuggések eltér6 eredményeket adnak. Meg-
allapithattuk, hogy bar lengyel kollégaink mas
alaprol indulnak, az elért eredmény majdnem tel-
jesen azonos, mint a Magyarorszagon alkalmazott
modszereknél.

»A hatarforgalmi informaciés rendszermodell ki-
dolgozasa” cimmel tartott el6adas (Bogdan Gaébor
féiskolai, docens, a Kozlekedés- és Postatizemi In-
tézet igazgatdja) olyan rendszermodellt mutatott
be, amely lehet6vé teszi a szomszédos vasutak ko-
z6tti kodzvetlen informacidcserét, hogy a teherko-
csi-gazdalkodas hatékonysaga ndvekedjék.

Dr. Prof. G. Rehbein , A posta az Uj termelési
folyamatban” cimmel tartott el6addst. Szembe-
szallt a hirkdzlési folyamatok termeld jellegét vi-
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tatd nézeteikkel. Hangsulyozta, hogy a posta- és
tavkozlésugyben ugyanazok a gazdasagi torvények
hatnak, mint a szocialista tarsadalom minden mas
teriletén. A helyvaltoztatds folyamatai a tarsada-
lom szdmara abszoldt értelemben nélkulézhetetle-
nek, mivel megvalo6sitani segitenek a termelést, az
elosztast, a cserét és a fogyasztast.

A postaforgalmi szallito-feldolgozd rendszer ha-
zai fejlesztésérdél, s a fejlesztés néhany altalanos
feltételér6l tartott el6adas (Puskas Jozsef f6el6-
addé, Postavezérigazgatésag) a kilénboz6 forga-
lomelemzési mddszerek kutatdsanak és alkalma-
zasanak fontossagat emelte ki, mivel ezek teszik
lehetévé, hogy objektivan értékelhessik a jelenle-
gi fejlesztéseket, fokozhassuk a hatékonysagot, s
meghatarozhassuk a kdvetkez6 teenddéket.

Dr. W. Menzel, a drezdai Friedrich List Kozle-
kedési Foiskolarél: ,Eljaras a postaforgalmi hald-
zat kildeményanamliatainak technoldgiai adatok
alapjan tortén6 szamitasara” cimmel, tébb éves
kutatbmunka eredményét foglalta dssze.

A feladat az volt, hogy felallitsdk a postafor-
galmi folyamat komplex modelljét, amelyben a
technolégiailag fontos kildeményaramlatok kelet-
kezését befolydsold tényez6k programozhatdk. Is-
mertette a modell legfontosabb paramétereit. Rész-
letezte, hogy normal eloszlas helyett az Erlang-
eloszlas illeszkedik jobban a feladathoz. Az alkal-
mazott fébb 0©sszefliggésék bemutatdsa utdn is-
mertette az elkészitett matrixmodellt, amely sza-
mitogépes feldolgozasra alkalmas. Segitségével a
postaforgalmi halézat fontos kiilldeményaramlatai
tetszés szerinti feltételek mellett, el6re kiszamit-
haték.

»A Magyar Posta gépesitett levélfeldolgozasanak
matematikai modellrendszere” c. el6adasiban (End-
r6di Tamas, VILATI) elmondotta, hogy a Villa-
mos Automatika Intézet azt a feladatot kapta,
hogy a postai levélforgalom tavlati fejlesztésének
gépesitési, automatizaldsi és egyéb beruhazési
szempontjait figyelembe véve, dolgozza ki a le-
vélforgalom kiildeményéaramlasi matematikai mo-
delljét.

»AZ (] postaizemi technoldgidk személyi felté-
teleinek biztositdsa” c. el6adds (Vasvari Istvan fé-
iskolai adjunktus) els6sorban a f@iskolankon folyd
lizemmémokképzés szempontjabol targyalta a kér-
dést, mivel a jov6ben a postaforgalmi lzemvitel
teruletére keriil6 mdszaki jellegl fels6oktatasi vég-
zettséget szerzették dont6 tobbsége fdiskolankrdl,
a postaiuzemi szakrol kerul ki. Az 0j technologiak-
nak megfeleld szakemberképzés érdekéiben harom
lehetséges valtozatot ismertetett az el6adod.

A gépjarm(izemi szekcioban els6ként , A kozuti
motorizacid helyzete hazankban és fejlédése a
nemzetkdzi tapasztalatok fliggvényében” c. el6adéas
hangzott el (dr. T6zsér Istvan KPM f6osztalyveze-
t6). Az el6adé nehezen vagy egyaltalan nem hoz-
zaférhetd adatok felhasznalasaval bizonyitotta,
hogy a kozuti kozlekedés tovabbi fejl6dése meg-
tartja jelenlegi dinamizmusat, mind a személy-,
mind az aruszallitas tertletén, a belféldi és nem-
zetkdzi forgalomban egyarant. Szdmos igen érde-
kes regresszios 0Osszefiiggést kozolt a motorizacio
fejl6édésével kapcsolatban.
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»A szerz8déstipusok kialakulasa a fuvarozasi
technologia fejlédésének tukrében” cimi{ el6adas
(dr. Csizmadia Jozsefné, f6iskolai docens) arra
hivta fel a figyelmet, hogy a gazdalkodd szerveze-
tek egymaés kozotti tartés kapcsolatat biztositd ke-
retszerz6dések nem felelnék meg a fuvarozasi szer-
zO0dések tartalmi kovetelményeinek, ugyanakkor a
gyakorlati életben bevaltak és sziikségesek. Ez fel-
veti a PTK reformja alapjan a szabalyozas reform-
janak szukségességét is.

»A nagyvarosi aruszallitdas korszer( technolégiai
valtozatai és szamitdégépes tervezése” c. el6adas
(Hirk6 Balint féiskolai adjunktus) ismertette a
nagyvarosi aruszallitds sajatossagait és a lehetsé-
ges operacidkutatasi eljardsokat. Ismertetett egy
Uj, a Gilett—Miller altal kidolgozott pasztazo el-
jards tovabbfejlesztésével és helyenkénti egysze-
rsitésével kialakitott megoldast, amely szamit6-
gép segitségével alkalmas akar naponta valtozo
igények figyelembevételére is.

»A varosi autébuszhalézatok forgalmanak ope-
rativ irdnyitasa” kérdéseivel foglalkozd el6adas
(dr. Prileszky Istvdn fd@iskolai adjunktus és Cson-
ka Béla fdiskolai tan&rsegéd) 0Osszefoglalta az ope-
rativ iranyitas kilonb6z6 lehetséges rendszereit.
Ismertette a k6zépvarosokra kidolgozott irdnyitasi
rendszer kialakitasat, s annak technikai eszko-
zeit.

»Az aruelosztd raktarak iranyitastechnikai kér-
dései” c. el6adas (Panczél Zoltan f6iskolai tanar-
segéd) felhivta a figyelmet a nagykereskedelem
informéaciorendszerének arra a sajatossagara, hogy
az egyrészt készletpolitikai feladatokat lat el, méas-
részt a raktadrak anyagadramlasi folyamatanak,
mint anyag- és energiarendszernek iranyitasat
végzi. Egy kiilonleges modell ismeretében megha-
tarozhaté a szikséges szamitogép-konfiguracio.

A TAavkozlési és Automatizaldsi Intézet is hadrom
szekcidulést tartott, amelyeken 17 el6adas és 3
korreferatum hangzott el. Az el6adasok a veze-
tékes és vezeték nélkili adatatviteli és hirkdzlési
rendszerek, a vaslti automatikdk és specidlis mé-
rési feladatok széles teruletét olelték fel.

A zart céli halézatok és postai tavkozlé halo-
zatok kapcsolatair6l tartott el6adas (Balogh Vil-
mos féiskolai docens) és a hozza f(iz6d6 élénk vi-
ta a posta tertletén ma is fennallo jelentés kérde-
seket érintette, amelyek helyes miiszaki és gazda-
sagi megitélését a kutatdsi munka nagymértékben
el@segiti.

Az elektronikus koézpontcsalad fejlesztésérdl tar-
tott el6adds (Kocsan Géza féiskolai adjunktus) a
kutatds eredményeként dsszefoglalta a fejlesztési
célokat, az Gj tipust kozpont altal nydjtott le-
het6ségeket.

A tavbeszél6kodzpontokhoz tartozd kapcsoléme-
z6s struktuarakrél tartott el6adasok (Buzas Oftto
Postavezérigazgatésdg, Horvath Jené BHG) Atte-
kintést nyujtottak a csatlakoz6 szakteriletek je-
lenlegi helyzetérél, a fennall6 problémakrol, a var-
hato fejl6dés iranyairol.

A tavhivasban részt vev6 kodzpontokhoz csatla-
kozé helyi aramkordk stabilitasvizsgalatarol tar-
tott el6adas (Horvath Jend féiskolai adjunktus) a
kutatds sordn veégzett szamos mérés alapjan gya-
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korletilag hasznalhaté modszert ismertetett arrdl,
hogyan lehet a két'huzalos végeken mért hiba-
csilliapitasokat javitani.

A vas(ti biztositoberendezések funkcionalis
elemzésér6l és mindsitésérdl tartott el6adas (Hé-
ray Tibor fd8iskolai adjunktus) a kutatds ered-
ményeként kidolgozott, funkcionalis mutatészam-
rendszert ismertette, mely a technikai fejlédést ko-
vetve, rugalmasan alkalmazkodik a biztositéberen-
dezések terén bekoOvetkezett valtozasokhoz, és
amelyek alapjan jellemezni lehet a berendezések
automatizaltsdganak mértékét.

Az el6adds és a hozzéaszblasok is bizonyitottak,
hogy egy ilyen mutatészdmrendszer nagy segit-
séget nyljt a tavlati tervezésnél és a rekonstruk-
ciés munkak szambavételénél egy vasitvonal
egyenlkapcsolasanak kialakitdsahoz a ,,gyenge”
lancszemek felderitésével.

Kilén el6adas (Toth Laszlo6 MAV Biztositberen-
dezések Epitési F6noksége) foglalkozott a KTMF-
en végzett, a MAV biztositoberendezési épitési
szolgélatanal dolgoz6 uUzemmeérndkdk helyzetével.
Ismertette a munkakérilményeket, a kdrnyezetet,
a miszaki kozeget és a széles korl feladatokat,
amelyeket az Gzemmérndokoknek el kell latniuk,
valamint azt, hogy végzett izemmémokeink meny-
nyiben felelnék meg a varakozéasoknak.

A vasuti tarsasvonal adatatviteli rendszerek ko-
vetelményrendszerérdl tartott el6adas (Gombas La-
jos féiskolai adjunktus) a vaslti tdvbeszélg-halo-
zat adatatvitelre és szamitogépre csatlakoztatasa-
nak feltételeit és lehetdségeit ismertette.

A hirkodzlés fejl6désének iranyzatait taglal6 el6-
adas a kilonb6z6 rendszerék fejl6désében tapasz-
talt periodicitds alapjan arra hivta fel a figyel-
met, hogy a mennyiségi és mindségi fejl6dés rend-
je szerint jelenleg a vezetéknélkuli rendszerek
iranyaba val6 eltolédassal kell szamolni.

Hasonlé kérdéseket targyalt a vezetéknélkiU
rendszerek frekvenciagazdalkodéasat taglalo el6-
adas (Bognar Zoltadn, Postavezérigazgatdsdg, Tduri
Kovacs Attila, Posta Frekvenciagazdéalkodéasi Iro-
da). Jelenleg a nagyobb frekvenciak terén tapasz-
talhat6 fejl6dés. Ez az irdnyzat azonban csak ti-
neti kezelést jelent, alapvetd megoldasként a ren-
delkezésre &ll6 s&v okszerlbb kihasznaldsat biz-
tositdé Uj technika alkalmazédsa kinalkozik, ami
tobbletraforditds &radn ugyan, de mégis alkalmas-
nak latszik a névekvd mennyiségi igények jé Kki-
elégitésére.

A kornyezetszennyezés egyik formaja a tavkoz-
léstechnikdban észlelt ama jelenség, hogy a vett
jeleket idegen — nem a jelforrasbdl szarmaz6 —
energia ,szennyezi”. A zaj alatti vétel lehetdségét
targyald el6adas (Olah Ferenc f6iskolai adjunktus)
ismertette olyan rendszertechnikai megoldas elvét,
amely szerint lehetséges a zajszint alatti energiaval
érkez6 informéciés hordoz6 energiavaltozds egyér-
telm{ detektaldsa. Az el6adas a miszaki megoldas
lehetéségét az impulzusiizem( tavolsdgméré beren-
dezések példajan mutatta be.

Technologiai kérdésekkel foglalkozott a vékony-
réteg-aramok realizédldsat ismertet6 el6adas (Sza-
bé Zsolt f6iskolai tanarsegéd). Az el6ad6 az adott
miszaki cél optimalis megkd6zelitését szolgalo el-

kozlekedéstudomanyi szemle

jardsokat ismertetett, és részletesen beszamolt a
kivitelezett egységekkel szerzett tapasztalatokrol.

A korszer(i félvezet6technika altal nyuajtott mé-
rési lehetéségekkel foglalkozott a Hall-generato-
ros indukciéomérbéket ismertet6 el6adas (Czapéary
Andras fdiskolai tanarsegéd). A Hall-generatoros
mérdrendszerek nehezen hozzéaférhetd helyeken is
széles tartomanyban és a mi(szaki igényeket kielé-
gité pontossaggal teszik lehet6vé a magneses in-
dukcié szamszer(i meghatarozasat.

A tavkozlés mennyiségi fejlédése a berendezé-
sek energiaellatdé rendszereinek min6ségi fejlédé-
sét valtotta ki. A vezérelt egyeniranyitok alkal-
mazasaval kialakitott berendezések jelenleg tébb
tiz kA 4ramfogyasztasig lehet6vé teszik az igé-
nyek Kkielégitését. Automatikus szabalyozas gon-
doskodik a véltoz6 terheléshez vald illeszkedésrél
és a hal6zaitkimanadas alatt az akkumulatortelep-
rél felhasznalt energia gyors potlasarol.

Az energiagazdalkodas és az informacioatvitel
egyik hatarteruletét érint6 eredményekrél szamolt
be a hangfrekvencias korvezérlés gydri alkalma-
zasat ismertet6 el6adas (Lengyel Gydrgy féiskolai
docens). A rendszer — megfelel§ kdéd segitségé-
vel — az 50 periédust halézatot hasznalja fel
kapcsolasi parancsok tovabbitdsara. Gondot jelent
viszont, hogy a gyo6ri energiaellatd rendszert fel-
valtva KGST, illetve osztrak periddustartas szerint
lizemeld halozat taplalja.

Az el6adashoz csatlakoz6 korreferdtum (Dr. H.
Lorke, Berlini Posta és Tavkozlési Intézet) a kor-
vezérlés bevezetése utan is fennmaradd problé-
makkal foglalkozott.

Kilénleges, nagy pontossdgd meérési eljarasok-
rél szamolt be az oiajosmagdara nedvességtartal-
manak mérésére és beallitdsara irdnyuld fdisko-
lai kutatdsrél szdlo el6adas (Cslri Gyorgy féisko-
lai adjunktus és Hodossy Laszl6 f@iskolai tanar-
segéd). Uzemi korulmények kozott is sikerilt a
laboratdriumi mérés pontossadgat megkézeliteni. A
mérdérendszer kompatibilis a korszer( digitalis sza-
balyozorendszerekkel.

Az el6adashoz csatlakoz6 korreferatumbaol (So-
mos Gyula fémérndk, Gyd6ri Novényolajgyar) Ki-
tint, hogy az lzemi alkalmazastdl csak a Gydri
Novényolajgyarban évi 15 milli6 Ft tobbletered-
mény varhato.

Az aktiv katddvédelem potenciélterében elhelye-
zett és er@sdrammal veszélyeztetett, aluminiumko-
penyl kabel komplex védelmének megoldasat is-
mertetd el6adas (dr. Régeni Laszlo6 fliskolai ta-
nar) modszert ajanlott a veszélyeztet6 induktiv ha-
tas és a korrozidveszély egylttes elharitdsara. A
korreferatum aldhlzta, hogy a kutatdsi téma a
nemzetk6zi érdekl6dés homlokterében all, és az is-
mertetett megoldds az egész vilagon haszndalhat6
lehet.

A tudomanyos tanacskozas els6 napjan kerilt le-
bonyolitasra a szamitastechnikai szekcié (lése, 6t
el6adas hangzott el, amelyek részben az alkalma-
zott, részben pedig az alapkutatds szintli szamitas-
technika teriiletére estek.

Mar az els6 el6adas korvonalazta a tanacsko-
z4s témakorét: a févéaros informécidés rendszere
kialakitdsanak, az ehhez sziikséges adatbank meg-
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teremtésének probléméit. Az el6ad6 (dr. Kovéacs
Attila, a FONINFORM igazgatdja) ismertette a G-
varos informaciérendszerénék egyes részmodul-
jait, beszamolt az eddig elkészilt at-, lakohéaz- és
intézmeényrendszerekrél. A feladat nagysagat jol
érzékeltette, hogy az ismertetett rendszert a FON-
INFORM munkatarsai, a gépi feldolgozashoz sziik-
séges algoritmusokat pedig a KTMF szamitastech-
nikai osztalyanak és a BME automatizalasi tanszeé-
kének munkatéarsai készitették.

A kovetkez6 el6adasok az egyes részfeladatok
megoldasaval foglalkoztak, pl. (Bod6 Ernd fdisko-
lai adjunktus és Vidonyi Ida f&iskolai tanarsegéd)
.Budapest (thal6zati adatbankjanak Iétrehozasa”
cimmel, majd (Berényi Janos osztalyvezetd és Gyu-
lai Géza tudomdanyos munkatars, METROBER)
»Budapest tdmegkozlekedésének raterhelése témeg-
forgalmat lebonyolité hal6zatra”.

Két dolgozat (Varga Tibor f6iskolai adjunktus
és dr. Varnai Gyorgyné, a FONINFORM munka-
tarsa) , Tetsz6leges részhaldzat 1ékérdezési algorit-
musa Uthalozati adatbankbdl” és (dr. Marton Lasz-
16 féiskolai adjunktus és dr. Baké Andras fdisko-
lai docens) ,A K-adik legrovidebb Gt meghataro-
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zasa csomoponti veszteségek esetén” az alapkuta-
tas igényével targyalt néhany kérdést a szekcio
f6 témakoréhez illeszkedve.

Osszesen 86 el6adas és 30-nél tdbb korreferdtum
hangzott el az ismertetett szekciduléseken, ahol
— a fdiskolai oktatokon, kutatokon kivil — 20
kulfoldi és mintegy 200 belféldi meghivott ven-
dég vett részt. Emlitésre mélté, hogy az elbada-
sokat a fdiskola gyljteményes kotetben jelenteti
meg.

M4djus 15-én este, a varosi tanadcs épuletében,
Modos Dezs6né tanacselndk-helyettes adott foga-
dast az Ulésszak résztvevli szaméra, majus 16-an
este pedig a fdiskola auldjaban kérushangversenyt
rendezitek szd&mukra. A Szakszervezetek Veszprém
megyei Tanacsanak vegyeskara és ,a Gy6r megyei
Varosi Tanacs ,Liszt Ferenc” korusa felejthetet-
len élményt nydjtott az érdeklédéknek.

Osszefoglaléan megallapithatd, hogy a rendez-
vény elérte céljat, emellett a viszonylag fiatal fel-
s6oktatasi intézmény kozosségének formalasa te-
rén is hasznos — sikeresen kiallott — erdproba-
nak bizonyult.

Egyesuleti hirek

(Folytatas az 543. oldalrél)

November 14 o

A Hajozasi Szakosztaly rendezésében elGadas:

A ,DMR” tolidhajo kifejlesztésének tervezési szem-
pontjai. . )

Eldaddk: VASVARI MIKLOS (MHD)

NEMETH MIKLOS (MHD)

November 14.

A Mérnoki Szerkezetek Szakosztadly rendezésében
elGadas: _

Hegesztett szerkezetek toréselmeletének Ujabb ered-

ményei. i} )

[Ekl)oado: DR. PLATHY PAL (BME Acélszerk. Tan-
szék).

November 14—15. ;

A Posta Kisérleti Intézet TUDOMANYOS NAPJAI
a Posta Kisérleti Alloméas Intézetté nyilvanitasanak
25, . évforduloja alkalmabol:

,urtavkozl6™ és foldfelszini mikrohullaml rendsze-
rek fejlesztése, tervezése és lizemeltetése”.

November 14. .

Megnyit6: HORN DEZSO miniszterhelyettes, a Pos-
tai és Tavkozlési Tagozat_ elndke.

Bevezet§: DOMJAN KALMAN, a Postai és Tavkoz-
lési Tagozat ugyvezet6 elndke.

A miholdas m(isorszéras hazai kérdései.

El6ad6: BOTI LASZLO (PKI)

Mi(iholdas mUsorszoras optimalis frekvencia- és po_
ziciokihaszinialasa.

El6ad6: RICHARD RYVOLA (Vyzkumny UstavSpo.
1y, CSS'ZSZK) ) )

A magyar foldi allomas (izemeltetési tapasztalatai.

El6ado: SZEKERES GABOR (PRTMIG

Hullamterjedési kutatasok eredmeényeinek haszno-
sitdsa a mikrohullamu 06sszekottetések tervezésénél,
lizemeltetésénél. 3

El6ad6: CZIGANY SEBESTYEN (PKI%

Antennamagassag hatasa a mikrohullam( 6sszekot-
tetések Uzemeltethet6ségére.

El6ad6: DR. UDO KUHN (Rundfunk- und Fern-
sehtechnisches Zentralamt, NDK) ]

10 GHz feletti hullamterjedési sajatossagok vizsga-
lata a tervezés szempontjabol.

El6ad6: Dr. Ing. FRANCESCO FEDI (Fondazéoiie
Ugo Bordoni, Réma) ]
utomatizalt mérések  alkalmazésa hibaelharités-
nal a mikrohullamud frekvenoiatartomanyban.
El6ad6: a HEWLETT és PACKARD cég szakértdje
Foldfelszini mikrohullamu 6sszekottetéseken alkal-
mazott passziv aramkorok tervezésének nehany szem-
ontja.
P El%adé: NEGULESCU DAN — NICOLESCU STE-
FAN (Institutul de cercetari si proiectari technologice
in telecommunicatii Setorul cercetari, RSZK&
10 és 20 GHz kozotti hirkozlés és énnek aramkor-
technikaja.
El6adok: DR. BERCELI TIBOR (TKI)
FRIGYESI ISTVAN (TKI)r
DR. REITER GYORGY (TKI)
November 15.
Automatizalt méréstechnika Uzemszer( alkalmaza-
sanak fejlesztési iranya a Magyar Postanal.
El6add: STEFLER SANDOR  (PKI)
Mikrohulldam( rendszerek és rendszerelemek meg-
bizhatosagi analizise.
El6ad6:” GYORUSI FERENC (PRTMIG)
Vizsgaldsoros technika és annak alkalmazasa.
El6ad6: a RHODE és SCHWARZ cég szakértbje
Mikrohulldaml PCM-berendezéscsalad hazai fejlesz-

El6ad6: CSKRNQCH JANOS (Orion)

Foldfelszini és (rtavikdzl§ oOsszekottetések specialis
mérBberendezéseinek alkalmazésa.

F,I.éadé: a WANDEL és GOLTERMANN cég képvi-
sel@je.

Dllffrakci()s erny6 optimalizalasa a TP—35 tipusu
antennahoz. ) ,

El6ad6: LADANYI T. BELA (FMV)

Vitadélutan:

a) A hullamterjedés kérdései a mikrohullamd rend-
szerek tervezésénel. )

) Korszerd mikrohullamiG rendszerek (zemeltetési
kérdései. , ) )

Zarsz6: RONTO TIBOR (a PKI igazgatoja)

(Folytatas az 576. oldalon)
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Energia és kozlekedés —a Kozlekedesi Muzeum kiéllitasa

PETRIK OTTO

BEVEZETES

Immar tébb mint egy fél évtizede roppent fel
a sajté hasabjairdl az ,energiavalsag” fogalma és
ez a kérdés azoéta is élénken foglalkoztatja nem-
csak a szakembereket, hanem az érdekl6d6 kozdn-
ség széles korét is. Pedig tulajdonképpen nem az
energia ,valsagardl” van sz6, hanem a kapitaliz-
mus idénként megismétl6d6 valsdgainak egy spe-
cidlis megjelenési forméajarol, amelynek kovetkez-
ményei természetszer(ien jelentkeznek a szocialis-
ta gazdasagi rendszer orszagaiban is.

A technikusok, kbdzgazdaszok és politikusok fi-
gyelme azonban a kdzelmult eseményeitdl fligget-
lendl is, indokoltan fordulhat az energidgazdalko-
déas kérdései felé. A fold energiaforrasait ma mar
meglehetésen jol fel tudjuk mérni, és eléggé meg-
bizhatéan meg tudjuk becsilni a varhaté igénye-
ket. Ezek pedig rohamosan nének: a termeléssel
parhuzamosan az életszinvonal emelkedése, a fi-
zikai munka mellett, ma mar egyre szélesebb kor-
ben a szellemi rutinmunka gépesitése, az ember
megnovekedett civilizaciés és kulturalis, valamint
felfokozott ,,mozgési” igényénék kielégitése — mind
Uj energiafogyasztoként jelentkezik.

Az energiagazdalkodéas kérdésének id&szerl vol-
ta kapcsén bizta meg a Kozlekedés- és Postaugyi
Minisztérium Mdszaki FO6osztdlya a Kozlekedési
Mulzeumot e témakorben egy kiallitds rendezésé-
vel. Ennek megnyitasara 1977. december 9-én ke-
rilt sor — ,,Energia és kozlekedés” cimmel — a
mulzeum el6csarnokdban és alkalmi kiallitasi ter-
mében.

Urban Lajos, kozlekedés- és postaigyi minisz-
tériumi allamtitkar megnyitd6 beszédéten Kkildn
hangsulyozta, hogy napjainkban a magyar kozle-
kedés az orszag energiafogyasztdsanak kozel egy-
hetedét képviseli, és éz az arany folyamatosan no-
vekszik. Nem érdektelen tehat Aattekinteni a koz-

1. abra. A megnyité vendégei megtekintik a kiallitast a
Kézlekedési Mazeumban

lekedési energiagazdéalkodassal kapcsolatos kérdé-
séket; igen nagy jelent6sége van a kozlekedés-
ben a rendelkezésre all6 energiahordozok minél
gazdasagosabb, ésszer( felhasznalasanak (1. abra).

Maga a kiallitds témajanal fogva sok adat kozlé-
sét koveteli meg, és ezért zommel grafikonokat
vagy fényképeket tartalmazé tablokbol all. Ezeket
élénkiti néhany, a kdzonség altal mikodtethetd
reliefmodell és egyszer( kivitelld, szemléltet§ fény-
grafika.

Tematikai szempontb6l a kiallitds harom részre
tagozodik: az energiaval kapcsolatos altalanos kér-
dések; az energia felhasznaladsa a kozlekedésben —
a tulajdonképpeni érdemi rész; végil néhany pél-
da az Uj technoldgiai megoldasok, kisérletek, il-
letve elképzelések teriiletér6l. Mindharom téma-
korhoz tarlokban megfeleld szakirodalmi anyagot
allitottak ki a rendezdk; ezek kozil a magyar
nyelvli publikdciokat az irodalomjegyzékben so-
roljuk fel, és a megfelel6 helyen hivatkozunk ra-
juk.

A kovetkezdkben az egyes tematikai egységek
szerint mutatjuk te a kiallitast.

AZ ENERGIAVAL KAPCSOLATOS
KERDESEK

Tekintve, hogy a kiallitds nem csupan a szak-
emberekhez kivan szélni — s6t kifejezett célja az
altalanos és a kilénb6z6 szakiskolak tanuléinak,
hallgatdinak az ismereteit is b6viteni — sziksé-
gesnek mutatkozott, hogy bevezetésként foglalkoz-
zék az energia fogalmaval, forrasaival és atala-
kitdsaval, valamint az energidhoz kozvetlenebbiil
kapcsol6do fizikai mennyiségekkel.

Az itt targyalt kérdések négy témakdrben fog-
lalhaték ossze.

Az energia fogalma és formai

Az energia, roviden megfogalmazva: az anyag-
nak az a tulajdonsiga, hogy munkavégz6 képes-
seéggel rendelkezik.

Ujszer(i a kiallitason az energia alapformainak
bemutatott rendszerezése. Ez abbdl indul ki, hogy
alapjaban véve kétféle energiarél beszélhetliink: a
helyzeti (potencialis) és a mozgasi (kinetikai) ener-
giarol. Ez az osztalyozads egyarant érvényes mind
a makro-, mind a mikrovilagra, Valamint az atom-
magokra. Utébbi két terileten az alapforméaknak
a kotési, illetve a sugérzasi energia felel meg.

Erdekes példat mutat be ezzel kapcsolatban egy
tablépar: ,Mennyi energiaja van 1 kg ké&szén-
nek?”%immel. A valasz nem mondja ki nyiltan,
de magaba foglalja, hogy a kérdés felvetése igy
értelmetlen — ha ugyanis nem hatirozzuk meg,
hogy milyen energiardl van sz6.



XXVII. EVFOLYAM, 1978. 12. SZAM

Ugyanis példaul az 1 m magasra emelt, 1 kg
témeg helyzeti energidja (és 1 m esés utan a moz-
gasi energidja is) a Foldon 9,81 J, de mondjuk a
Holdon csak 1,62 J. Ugyanakkor 1 kg k&szén fi-
t6értéke — barhol a vilagon — 29,3 « 106 J (= 7000
kcal); végul 1 kg barmilyen anyag egyenértéke
(Einstein E = mc2 0sszefliggése értelmében) 90-1015 f
J.

Végeredményben az 1 kg k&szén fizikai és ké-
miai energidja kozott miffioszoros, a kémiai és
belsd energiaja k6zott pedig tovabbi milliardszoros
nagysagrendi kilénbség van!

A kidllitds ezen irésze a tovabbiakban attekintést
nyudjt az energiafajtdk hagyomanyos felosztasarol,
az energiahordozok osztalyozasarol (els6rendi:
megujulé és fogyo; masodrend(), valamint az ener-
giafajtak lehetséges és gyakorlatilag szokasos at-
alakitasarol.

A hatasfok fogalma

Az energia atalakitdsanak szikségessége vezet el
a hatasfok kérdéséhez.

Ugyanis az emberiség a rendelkezésére allé ener-
giat kozvetlenil mechanikai munka, illetve hé
vagy sugérzas formajaban hasznélja fel. Ehhez a
kulonb6z6 energiafajtakat at kell alakitani, ami-
hez megfeleld eszkdzoket és berendezéseket fej-
lesztett ki. Az atalakitas folyaman azonban — és
igy a kozlekedésben is — az energia egy része
veszend6be megy: nem hasznosithatd hévé alakul
at.

A rendez6k a hatasfok szemléltetése céljabol tu-
datosan nem kozlekedési, hanem altalanos példat
valasztottak: az izzolampat. Fénygnafiba szemlél-
teti az energia megoszlasanak utjat az er6émi ka-
zanjatol a valéban ,,megddbbentének” mondhaté
eredményig: mai technikai felkésziltségink mel-
lett egy atlagos izz6lampa minddssze kb. 0,3%-0s
hatasfokkal allit el6 hasznosithaté fényt.

Emellett megtudjuk, hogy ha példaul a fali
csatlakozot tekintjik 100%-o0s ,,aramforrasnak”, ak-
kor az izz6lampa hatasfoka 2%, a fénycs6é 18% —
ezzel szemben a h@sugarz6é 100%. (Ez elsé pilla-
natban szintén meglepi még a szakember latoga-
tét is, de valéban a hd@sugarz6 vagy a villany-
kalyha az egyetlen 100%-os hatasfoku ,,gépunk™.)

A tovabbiakban az energetikai hatasfokokrél ka-
punk tdjékoztatast, amibdl igen figyelemre mélték
a kovetkez6 mai atlagértékek. Az ipar altala-
ban 45—50% hatédsfokkal hasznositja a rendelke-
zésre allé energiat, a haztartdsok 45, a mezdégaz-
dasag 30%-kal; ezzel szemben a kozlekedés mind-
Ossze 20—25% hatasfokkal. Sovany vigasz, hogy
a technika jelenlegi fejlettségi szintjén az elméle-
tileg elérhet6 maximum is csupan kb. 30% lenne.

A torvényes Sl-mértékegységrendszer

A KGST-tagorszagok 1980. januar 1-t6l egysé-
gesen attérnek a nemzetkdzi Si- (Systeme Inter-
national) mértékegység-rendszerre; azonban egyes
eléirdsok mar ma is kotelez6 érvényliek. igy pél-
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daul hazankban a Minisztertanacs rendelete alap-
jan [1] a torvényes egységeket miiszereken, kiad-
vanyokban, a sajtéban stb. mar 1978. januar 1-t6l
hasznalni kell.

Ennek kovetkeztében maéar a kiallitason is az (j
elGirasok szerinti fizikai mennyiségek szerepelnek,
amelyek kozil az energidhoz kapcsolodo legfonto-
sabb mennyiségeket kilon tablé foglalja roviden
ossze. Mivel azonban ez nem lehet kell6 részle-
tességli, szikségessé valt egy kilén tajékoztatd-
flizet kiadasa [2], mely terjedelmének nagyobb
részében foglalkozik a torvényes mértékegység-
rendszerrel. Ebb6l a kiadvanybd6l mutatjuk be —
némi egyszer(sitéssel és ugyanakkor kis kiegészi-
téssel — a munka és az energia ma még haszna-
latos kilénb6z6 egységeinek atszamitasat tartal-
maz6 1. tdblazatot.

Az eddigiekhez kapcsol6dd néhany régebbi és

Uj kiadvanyt — amelyek tarléban keriltek Ki-
allitasra — az irodalomjegyzékben [3—17] alatt
sorolunk fel.

Energiatermelés, -elosztas és -felhasznalas

Az egész emberiség egy évi energiaszikséglete
ma kb. 264-108BJ = 73-109 MWh. Ennek a meny.
nyiségnek megfelel mintegy 9-109 ETA (t), azaz
9 millidrd torma készén. Ez a F6ld ma /becsult tel-
jes éghet6 fogyo (fosszilis) tizel8anyag-készletének
(szén + Kkoolaj 4- foldgaz) kereken egy ezreléke.

Két érdekes osszehasonlitast tehetiink ezzel kap-
csolatban. A Napbol az emberiség energiaigényének
kb. 5000-szerese érkezik a féldre; ha p>edig az
anyag bels6 (egyenérték() energidjat 100% hatés-
fokkal tudnank hasznositani, elméletileg ehhez 3 t
barmilyen anyag elegend6 lenne. Ezzel szemben a
jelenlegi, hasaddé anyaggal dolgoz6 atomer6mi-
vek hatdsfoka csupan mintegy 0,1%.

A kiallitds ezen része bemutatja a vildg ener-
giatermelésének alakulasat 1900-t6l 2100-ig; a joO-
v6re vonatkozoan két valtozatban: csak hagyoma-
nyos energiahordozok és atomenergia felhasznala-
sdnak feltételezésével. A tovadbbiakban két térké-
pen szerepel a KGST-tagorszagok energiarendsze-
re: a kO@olaj- és foldgazvezeték-rendszer (a ter-
vezett vonalakkal), valamint az egyesitett villa-
mosenergia-rendszer (az épilé 750 kV-os veze-
tékkel).

Végul hazank energiastruktdrajanak szazalékos
megoszlasat latjuk 1920—1980 kozott.

A KOZLEKEDES ES AZ ENERGIA
KAPCSOLATA

A kozlekedés sajatos helyet foglal el az ener-
giafelhasznalok kozott. Mai kozlekedési eszkdzeink
technikai megoldasa a szazadfordulo koruli évtize-
dekben alakult ki, a mar korabban jol kifejlesztett
g6zmozdony kivételével. Kézenfekv6 megoldasként
a jarmlvek olyan lzemanyagot hasznalnak, ame-
lyet kdnnyen iehet veszélytelenil kezelni, magéan
a jarm(von szallitani, és amelynek lehetdleg nagy
a fajlagos atalakithaté energiatartalma. A vasuti
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vontatason ikivul ezért a jarmivek mar (kezdettdl
fogva altalaban kéolajtermékekkel (benzin, gaz-
olaj) Uzemeltek.

Az eltelt évtizedek sordn a jarmiivek alapmeg-
oldasa — tilzel6anyag tekintetében — lényegében
nem valtozott; fejlesztésiik elsésorban technikai
tokéletesitésekre korlatozédott (a motorok hatés-
fok&nak ndvelése, gazdasdgosabb Uzem, ta sebesség
fokozasa stb.).

Lényegesebb — de nem alapvet6 — valtozast
jelent a .vasuti villamos- és dizelvontatds beveze-
tése; ami viszont ismét kozelebb hozza fogyo
energiaforrdsaink kimerulésének id6pontjat. A
szakemberek példaul a ma ismert és még varha-
té tartalék kéolajkészletek mai technoldgia mellet-
ti kibanyaszasanak végsé hataridejét — figyelem-
be véve a jov6 egyre fokoz6dd igényeit is — Kkb.
2050-re teszik.

Az egyes kozlekedési modok és eszkozok
energiaigénye

A kozlekedés és az (energia kapcsolatat egy ro-
vid, bevezetd mondat jellemzi:

»A kozlekedés fizikai értelemben mozgés, mi-
kézben akadalyokat kell lekiizdeni, amihez mun-
kat kell végezniink, ehhez pedig energia sziksé-
ges.”

Itt szerepel egy — a 'kiallitds tovabbi tabléihoz
mintegy ,hasznalati utasitas’-ként szolgalé — 0Osz-
szefoglalas az el6forduld teljesitményi szakkifeje-
zések (tkm, ukm, atkm stb.) és fajlagos mutatdk
kozérthet6 értelmezésével, a nem szakember lato-
gatok szamara.

Bar a 'kiallitas egészében igyekszik bemutatni
mind a személy-, mind pedig az aruszallitdssal kap-
csolatos kérdéseket, ebben a részben inkabb a
személyforgalom keril el6térbe. Ezt a kovetkez6k
indokoljak:

— a kozlekedés teljes energiafelhasznalasanak
70—80%-at forditjuk személyszallitasra;

— az utazasi sebességet, valamint a fajlagos tel-
jesitmény- és energiasziikségletet itt lehet széles
skélan 0dsszehasonlitani — a gyalogostél (kb. 1,3
kwWh/itkm) a szuperszonikus repll6gépig (kb. 8
kW h/tkm);

— a személyszallitds irdnt nagyobb az érdek-
16dés, hiszen mindenki utazik;

— egyre novekszik a jarmidtulajdonosok, tehat
a szemeélyforgalom aktiv energiafelhasznaldinak
szélma.

A kezd6 tablosor egyes személykdzlekedési mo-
dok néhany jellemz6 adatat tinteti fel. Ezeken a
gyalogos, a kerékparos, a villamos, a szdrnyashajo,
a személygépkocsi, a gyorsvonat, a repulégép és
végil a légpéarnas hajé sebessége, palya- és légel-
lenallasa, valamint teljesitmény- és energiaigénye
szerepel kis grafikonsorok alakjaban.

Ezt koveti az egyes kozlekedési agazatok (mo-
dok) rovid attekintése kialakulasuk sorrendjében:
a vizi, kozati, vasuti és légi kozlekedés. Egy-egy
tablopar szemlélteti a technikai fejlédés csomo-
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A VILLAMOS MOTOR
MUKODESE

északi pithss

o
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2, dbra. A villamos motor m(kodési elvét szemléltetd, mozgé
reliefmodell

pontjait jellemz6 egyes torténelmi jarmlveket,
majd mai személy- és aruszallitd jarmivek fo-
téi szerepelnek, a nettd energiaigény feltlintetésé-
vel.

A fenti kodzlekedési moédoék tabldit valasztjak el
a kozlekedésben hasznalatos alapveté motortipusok
mozgd reliefmodelljei, szintén torténelmi sorrend-
ben. Ezek kozil a villamos motor mikddését szem-
1éltetd modellt a 2. &bran mutatjuk be.

Az energiahordozok felhasznalasa a kozlekedésben

Erdekes adatokat talalunk a kozlékedés energia-
szlikseégletére néhany, fejlett motorizaciéjo orszag-
ban (USA, Kanada, Japan, Franciaorszdg, NSZK,
Olaszorszag, Egyesiilt Kirdlysag). A felsoroltak kozil
a kozlekedés energiaigénye a teljes felhasznalasbol
a legkisebb az NSZK-ban (15%) és legnagyobb az
USA-ban (25%). Ennék z6mét mindenutt kéolajbol
fedezik, ami az osszes k6olaj-felhasznalds hanya-
déaban legkisebb Japanban (22%) és legnagyobb
szintén iaz USA-ban (53%).

Az energia felhaszndldsadnak hatdsfokara érde-
kes fénygrafika-sorozat hivja fel a figyelmet.

A torténelmi fejlédés soran az ember elészor az
els6dleges energiahordozdkat hasznalta fel. Illyet
fogyasztott — szenet — hossz( idén at a vasut is,
majd megjelent a villamos- és a dizelvontatds. Ez a
kozlekedési agazat napjainkban is hasznalja mind-
harom energiahordozdt, és ezért a Vasut példajan
lathaté legjobban, hogy milyen hatasfokkal tud-
juk a tuzel6anyagok energidjat vontatasra hasz-
nositani. A g6z-, a dizel- és a villamos mozdony
energiamérlegét a kiéllitdson szerepl6 fénygrafi-
kak alapjan a 3. abran mutatjuk be.
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3. 4bra. A g6z-, a dizel- és a villamos mozdony energiamérlege
Jelmagyarazat:

A — aldlloméas és vezetékek vesztesége; E — villamos vesz-
teség; F — kipufogé g6z vesztesége; G — kipufogbgaz vesz-
tesége; H — hdéveszteség; M — mechanikai veszteség; S —
segédgépek Uzeme; T — hi(itési veszteség; V — vontatasra

hasznosithaté energia

lgen érdekes, hogy a vaslut modernizaldsaval, a
g6zvontatas megszintetésével hogyan valtozik a
vasUti kozlekedés energiafelhasznalasa. A 4. abran
lathatd ennek csdkken6 tendenciaja, annak elle-
nére, hogy a tényleges szallitasi teljesitmények je-
lent6sen novekednek (lasd aladbb ia 6. és 7. abrat).

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

4. dbra. A vasUti kozlekedés energiafelhasznéalasa

Elérési id6k és brutté energiaszikséglet

Az utast els@sorban az érdekli, hogy céljat mi-
lyen jarmdvel, mennyi id6 alatt éri el. Ebbe az un.
elérési id6be bele kell szamitani az &tlagos vara-
kozasi és utazasi idét.

Ha a tavolsagi kozlekedésben az elérési id6ket
a kiallitdison bemutatott megfelel§ grafikonon &b-
razoljuk, kiderdl, hogy ,fehér folt” jelentkezik az
expressz motorvonat és a rovidtavu repil6gép ko-
z6tt. Ma még hianyzik ugyanis — de szlikséges
lenne — egy, kb. 180—600 km/h utazasi sebesség-
hatdrok kozott Gzemel6, Uj szarazfoldi kozlekedési
eszkoz.

A varosi kozlekedésben a ,,fehér folt” inkabb ab-
ban mutatkozik, hogy alacsonyak az utazasi sebes-
ségek. Budapesten példaul az an. keringési id6
(a napi jarmdfutas alapjan szamitott érték) leg-
magasabb a metrénal — 28 km/h —, mig az auté-
busznal 18, a villamosnal és a trolibusznal csak
14 km/h.

A kiallitas talan legérdekesebb grafikonja az
egyes szdllitasi modok fajlagos energiaszikségle-

5. 4bra. A szallitdsi médok energiaszikséglete
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tét adja meg, az utazési sebesség fliggvényében.
Ezt mutatjuk be az 5. abran.

Kétszer logaritmikus halozaton elég jo megbiz-
hatdsaggal, egyenes vonalakkal hatarolt mezdékén
belul talalhatok a ma ténylegesen lzemel6 jarmii-
vek megfelel§ -adatai. Meg kell jegyezniink, hogy
a szélséségesnek tlind értékek az igen eltér6 tech-
nikai megoldasok kovetkezményei (példaul a ha-
jozasnéal a folyami farmotoros barkatél az atom-
hajtdsd tengeralattjaroig) és természetesen tar-
talmazzak az egyes kozlekedési eszkézok bruttd
hatasfokat is.

Osszehasonlitasul a 2. tablazatban kozéljik a ki-
allitason kiilonb6z6 tablékon szereplé néhany koz-
lekedési eszkdz nettd fajlagos energiaigényét is. (Az
els6 oszlop az 5. abra hatarértékeit tartalmazza.)

2. tablazat
Egyes szallitasi modok energiasziikséglete

Fajlagos energiasziikséglet
Sze-

et e ) dv-  Aru-
Szallitasi mkc_)_d, illetve Brut&(\)/vtr(])meg S";gm szélrllftés
eszkoz tas  kWh
tkm kWh  4tkm
ukm
|
CsOvezetékes szallitas
kbolaj 0,01 —0,025 - 0,0208
foldgaz 0,02 —0,1 — —
Vizi kézlekedés 0,037—8,5
Tengeri aruszallitas - 0,081
Folyami tol6hajozas - 0,108
Onjér6 uszaly — 0,130
Tavi motorhajo 0,35 —
Folyami szarnyashajo 0,46 —
Légparnas hajo (0,75 —3.,5) — —
Vasuti kozlekedés 0,027—7.8
Dizelvontatas:
tehervonat - 0,11
\?ézturbmés expressz 0,150 —
illamos vontatas:
tdvolsagi személyv. 0,04 —
elévarosi szemelyv. 0,72 —
kdzuti vasut 0,064 -
metro 0,032 —
Kozati gépjarmi-kozle-
kedés 0,10 —2,7
Tehergépkocsi
benzin Gzem( - 1,25
dizel izeml - 0,62
tavolsagi (kamion) - 0,40
Varosi autobusz, 0,125 -
Szemeélygépkocsi
altalaban 0,38 -
taxi 0,64 —
Légi kozlekedés 1,3 —10
Turbopropelleres / 1,25 -
Sugarhajtasu 1,93 —
Szuperszonikus 4,72 —
Légi teherszallitas — 7,45

Energiatakarékossag a kozlekedésben

Népgazdasagunk energiafelhasznalasanak  fcb.
14%-at veszi igénybe a kozlekedés. A felhasznala-
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(1) Vastti kozlekedés
(2) Koziti kozlekedés
(5) Mizi kozlekedés

(E) CsOvezetékes szallitds

(51 Léai kozlekedés

1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980
6. &bra. A magyar aruszallitds teljesitményei

*109 ukm

7. 4bra. A magyar személyszallitas teljesitményei

son belul azonban igen eltér6 az egyes energia-
hordoz6k megoszlasa. igy példaul benzinb8l az 6sz-
szes fogyasztas 90, géazolajbol 27, villamos ener-
giabdl viszont csak 6% a kozlekedés részesedése.

Szallitasi teljesitményeink rohamosan ndveked-
nek, és ezért nagy a jelent6sége annak, hogyan
alakul a jov6ben a kozlekedés altal felhasznélt
energia mennyisége és osszetétele.

Hazank aruszallitasi teljesitménye ma kb. 50
milliard &rutonna-km (6. abra), a személyszalli-
tasé pedig tobb mint 80 milliard utas-km (7. abra).
Utbbbi teljesitmény egyenértéki{ azzal, mintha Bu-
dapest egész 2 milliés lakossadga évenként meg-
kerilné a Féldet egyik f6kdre mentén.
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Az energidval a kdzlekedésben is egyre jobban
kell gazdalkodni. Térekedni kell a gazdasagosabb
energiahordozék szélesebb korl felhasznalasara.
Fontos feladat a kozlekedési eszkdzok hatasfoka-
nak javitdsa, a karbantartas szinvonalanak emelé-
se, az Uzem jobb szervezése, a medd6 teljesitmé-
nyek csokkentése.

A szallitdsi moéd helyesebb megvalasztidsara né-
hany tablon érzékeltet6 példat mutat szamadatok-
kal a kiallitas, a vizi kozlekedés (toldhajozas), a
csOvezetékes szallitas, a vasutvillamositas és a met-
ré teruletérdl.

Kézlekedés és kornyezetvédelem

Az ipari Uzemek és a héaztartdasok mellett a koz-
lekedés is nagymértékben részes a kornyezet szeny-
nyezésében.

Hazédnkban ma csak a kozuti gépjarmiivek lég-
szennyezése révén, évente egymillio tonna karos-
anyag keril a leveg6be, ami azit jelenti, hogy eb-
b6l minden lakosra 100 kg jut. Ha az ardny nem
valtozik, az ezredfordulém ez a mennyiség kb. a
kétszeresére novekedhet.

Megjegyzésre érdemes, hogy 1975-ben a 798 000 t
0sszes kibocsatott karosanyagbol 707 000 t benzin-
lUzemd jarmivektdl szarmazott, és ez az arany
egyel8ire még emelkedik.

A légszennyezés mellett a jarmiivek sebességé-
vel névekv6 zajartalom is egyre jelentésebbé va-
lik.

A kiallitds felhivja viszont a figyelmet, hogy a
kozlekedés terliletén az energiatakarékossaggal és
a kornyezetvédelemmel kapcsolatos teend6k jo-
részt egybeesnek. Ugyanekkor a természeti és em-
beri kérnyezet védelme nemcsak a kutato-fejlesz-
t6 szakemberek, hanem a kozlekedés minden dol-
gozojanak és résztvevGjének is feladata.

UTKERESES — UJ MEGOLDASOK

Szerte a vilagon évtizedek oOta folyik a kutatas
Uj kdzlekedési eszkozok kifejlesztése érdekében. A
fejlesztés célja, hogy az elérési id6k, valamint a
fajlagos energiaigény tekintetéiben ma még meg-
lev6 — emlitett — ,,fehér foltok” eltlinjenek. En-
nek érdekében — mai eszkdzeink fejlesztése mel-
lett — egészen Uj utakat is keresnek.

A fejlesztés harom f6 iranyban folyik. Ezek: Uj
energiaforrasok és Uj hajtasi mddok felhasznalasa,
valamint (j technoldgiai megoldasok keresése.

A kiallitason néhany tablo fotoin lathatunk a
mondottakra példadkat. Ilyen kérdés a villamos
energia fokozottabb felhasznaldsa a kozlekedés-
ben (villamos lzem( gépkocsi, illetve a Villamos-
ipari Kutatd Intézetben kifejlesztett, hibrid elektro-
busz), kotottpalyds jarmdivek hajtdsara linearis
indukciés motor; az atomenergia felhasznalasa a
kozlekedésben (Lenin atomjégtord); kulsé égési
(h6lég-) motor; kerék nélkili, 0j nagysebességi
(lég- és magnesparnas) jarmivek; csOvasut stb.
Itt emlitjik meg, hogy (mint az 5. 4abran is lat-
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B. abra. Légparnas jarmd mi{kodé modellje a kiallitdson

haté) példaul a légparnas hajék mar eredménye-
sen tortek be a ,fehér folt” teruletére.

Ez utobbi témahoz kapcsolddott a kiallitds be-
fejez6 részéiben érdekes szinfoltként az els6é ered-
ményes légparnas jarm(i M= 1:32 méretaranyl
modellje (8. dbra). Tudomasmik szerint ez az ed-
digi egyetlen ilyen, szabadon vezérelhet, valéban
légparnan sikl6 m{kdéd6é jarmimodell. A bemuta-
t6 utdn egyszer(ibb kiviteld, korpalyas valtozata
tzemelt.

Végul meg kell még emlitentink a kiallitott szak-
irodalombdl a kézvetlenebbill a kozlekedés és ener-
gia kérdésiéhez kapcsol6dd anyagot [18—29], vala-
mint a kulféldi cégek prospektusai mellett, néhéany
attekintd, illetve részletkérdést targyaldé mivet a
korszer(i és a legujabb kozlekedési technika te-
riletérél [30—40].

A KIALLITAS TOVABBI PROGRAMJA

Mar a kiallitds tervezése soran gondoltak arra
a Kozlekedési Muzeum szakemberei, hogy a bu-
dapesti bemutaté utan valoszinlileg sor keril
masutt is ezen érdekes anyag bemutatédsara*.

Ezért egyrészt a ikiéllitds tematikajat agy alaki-
tottak ki, hogy ez nagyfokl rugalmassagaval al-
kalmazkodni tudjon kilénb6zd helyi viszonyokhoz.
Ezt nemcsak a hdrom f6részre val6 osztds teszi
lehet6vé, hanem a kisebb egységek is meglehe-
tésen szabad sorrendi csoportokra bonthaték. Ez
azeért is fontos, hogy a kilénb6z6 jellegli expona-
tumok a kulénb6z8 meéretli és alakd termékben
aranyosan és esztétikailag helyesen (példaul meg-
vilagitas, torés a tablésorban stb.) legyenek elren-
dezhetek; ugyanekkor viszont a mondanival6 tobb-
féle sorrendben is logikailag helyesen legyen fel-
épithetd.

*A kiallitast — dr. Czére Béla fGigazgatd kozvetlen
irdnyitasaval és kozrem(kodésével — Petiik. Ofttd
tudomanyos f»munkatars rendezte; szakmai ellendre
Lengyel "Sandor, a KPM Mliszaki F6osztalyanak f6-
el6addja volt. A miivészeti tervezést és Kivitelezést
Molnar Kalman grafikusmlvész végezte; a techni-
kai felepitést pedig a Kozlekedési Mazeum miszaki
osztalyanak dolgozoi.
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A masik kérdés az installacio technikai megol-
dasa. Az anyag kdnnyen legyen bonthaté és Ujra
felépithetd, a modellek birjdk a szallitast, ne le-
gyenek érzékenyek, tartds tzemre késziiljenek stb.

Mint az elmult id6szak gyakorlata bebizonyitot-
ta, mindkét feladatot sikerilt megoldani.

A kiallitas 1978. marcius 27-én zart Budapesten,
és vidéken els6ként Szolnokon, a jelent8s ipari
kézpontban és fontos kozlekedési csomoponton ke-
rilt bemutatdsra. Itt Aaprilis 8-4n nyilt meg a
Damjanich Janos MUzeumban és négy hétig allott
a kdzonség rendelkezésére.

Ezt kévetbéen Gy6rott, a Kozlekedési és Tavkoz-
lési Miszaki Foiskola latta vendégil a kiallitast.
Az intézmény auldjdban majus 11-én nyilt meg,
és természetesen elsdsorban 'a hallgatok korében
keltett nem kis szakmai érdekl6dést. Itt szintén
kereken egy honapig volt megtekinthetd.

Koéziben méar késziltek a kiallitds idegen nyelvi
feliratai, mert tébb kilféldi tarsintézmény jelezte
irdnta érdekl6dését. A téma jellegére vald tekintet-
tel, az emlitett tdjékoztatd német és (roviditve)
cseh nyelven is megjelent 141, 42].

A Csehszlovak Szocialista Koztarsasagban el6-
szdr Pragaban, a Nemzeti Miiszaki Muzeumban
(N&rodni Technické Muzeum) kerdlt bemutatasra
az anyag. Itt a megnyitd szeptember 4-én volt. Ezt
kovet6en a brnoi Miiszaki Mazeum (Technické Mu-
zeum) latta vendégil a kiallitast, oktober 9-t6l
november 5-ig.

Kordbbi megallapodéas alapjan a kovetkezd al-
lomas Drezda volt, ahol .a Kozlekedési MUzeumban
(Verkehrsmuseum Dresden) 1978. november 16-4n
nyilt meg. Itt a jov6 év januar végéig lesz meg-
tekinthetd.

ld6k6zben érdekl6dését jelezte a moszkvai Po-
litechnikai Muzeum is a kiallitds irant, valamint
jugoszlav tarsintézmények is.

A kiallitds eddigi vidéki és kulféldi bemutatoi

azt jelzik, hogy — miiként a-bevezet6ben mon-
dottuk — élénk az érdekl6dés az energia, e ma
.korszer(” téma irant, amit — dagy tlnik — si-

kerilt felkelteni és kielégiteni is. Ugyanakkor ez
a nem vart érdeklédés jelentds soron kivili fel-
adatokat ro ia Kozlekedési Muzeum dolgozdira.
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Egyesileti hirek

(Folytatas az 567. oldalrol)

November 15 ) . )

A BME Kozlekedésmérnoki Kari Helyi Csoportren-
dezésében elGadas: )

A vasut automatizalt iranyitdsaval kapcsolatos ku-
tatasok és azok eredményeinek hazai alkalmazasa.

El6adé: URBAN SANDOR (KPM)

November 16.

A VasUtlizemi Szakosztaly rendezésében el6adas:
dA konténeres fuvarozasi technika fejlesztésének fel-
adatai.

El6ad6: GARAMSZEGI GYORGY (KPM VF. 1L
Szako.j

November 16.

A Vérosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében el6adas:

Lakoteriletek koziekedéstervezése.

El6ad6: Dr. Ing. GUNTER HARDER (Hannoveri
Miiszaki Egyetemg

November 16.

A Varosi Kozlekedés Jarmiived Szakosztaly és a
GTE  Gorduléanyag Szakosztadlya kozOs rendezésében
el6adas:

A budapesti villamosrekonstrukcio_helyzete.

A Téatra TC—5 tipusi motorkocsi muszaki jellem-
z6inek, elektronikus berendezéseinek és az Gj jarmd
karbantartdsi rendszeréngk ismertetése.

El6ad6: DANKA MIKLOS (BKV)

November 17.

A Vasltgepészetii Szakosztaly rendezésében elGadas:

A varos komk;lékl kozlekedés jarmiparkjanak kor-
szer(isitése a AV-nal.

El6ad6: KISTELEKI MIHALY (KPM VF. 7. Szako.)

November 20.

A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly Vaslti Hidasz
Szakcsoportja rendezésében el@adas:

A vaslti ['J:é| a kialakitasa a hidakon.

Elsadok: FORGO SANDOR (KPM VF)

ADAMKO FERENC (KPM VF)
EVERS ANTAL (KPM VF)

November 2L

A Vasuti Biztositoberendezési és  Automatizalasi
Szakosztaly rendezésében el6adas:

Domino—70.V. tiFusL] allomasi hiztositéberendezések.

El6add: DIVINYI SANDOR (MAVTI)

November 2L
dA Gépjarmdjavitdé Szakosztadly rendezésében el6-
adas:

Karosszériajavitds tapasztalatai hozaitokerettel és
TIR—CAR berendezéssel.

El6add: KONCZOL JANOS (AFIT III. sz. AlV.)

November 22.

A MAV Bp. Ig. Terileti Szervezet rendezésében
el6adas:

A Finn Allamvasutak tavkodzléberendezései magyar
szemmel. L

El6add: BALOGH GYOZO (Bu. Aut. Szako.)

November 22. |

A Kozlekedési Anyagmozgatasi Allandd Bizottsag
rendezésében elBadas:

A flirészelt fadruk rakodasanak korszerli mddsze-

rei.
El6ado: FOLK GYORGY (F6v. Szall. Tan.)
November 22.
A Jarm(javité Szakosztaly rendezésében el6Gadas:
A jarmjavitds keretében termelésnovelést segité
Gjitdsi mozgalom fokozasa.
El6ad6: PAP ZOLTAN (KPM VF. 10/B)
November 22.
. A Varosi Kozlekedés Jarmivei Szakosztaly Metrd
Uzemi SzakcsoR/(I)rq_a rendezésében el6adas:
A budapesti METRO vasuti forgalomiranyitd rend-
szere, fejlesztési elképzelések. L
El6ado:” STIFTINGER FERENC (BKV-METRO)
Felkéyrt hozzasz6l6: HARMATI ISTVAN
(METROBER)

November 22,

A Vasutépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly ren-
dezésében tanulmiamyd ° kirandulas:

A Kulsé Vaci aton a BKV paneles vaganyfekteté-
sének megtekintése. - i

A tanulméanyutat vezette: BALOGH LASZLO.

November 22,

A Vasltigépészeti Szakosztaly Villamos Felséveze-
ték Uzemi Szakcsoportja rendezésében kerékasztal
konferencia:

1 A Csehszlovak Vasutnal a villamos felsévezetéki
berendezés tervszer(i megel6z6 karbantartasi rendsze-
re és diagnosztikai vizsgalata.

El6add: Dipl. Ing. JOZEF MACOREK, a SUDOP
mérndke.

2. Villamos fels6vezetéki berendezés acélszerkeze-
teinek korrozidvédelme, Kkilonds tekintettel a feldji-
tasra kerul6 berendezéseikre.

El6ad6: Dipl. Ing. JAN PROHACKA. az EZ
mérndke.

Vita.

November 23.
dA’ Gépjarmdjavitd Szakosztdly rendezésében el6-
adas:

A jarm(ibontas gazdasagossaga és szerepe az al-
katrész-ellatdsban a _Volan Trosztnél.

El6ad6: SIPTER GEZA (Volan 11 sz. Vall. Szek-
szardi

November 23.

A Tala%mechamkal Szakosztaly rendezésében a
Geoteéhinifcai Ifjl]sé'c:;i Pélxézat,n ilvanos vitdja.

Vitavezet6: DR. FARKAS JOZSEF (BME)

November 23,
dA Gépjarmijavitd Szakosztaly rendezésében el6-
adas:

Kénny(lszerkezetli  szerviziizemek acélszerkezetei-
nek korrézi6 elleni védelme. i

El6adok: PATAKY SZABOLCSNE (AFIT Troszt)

FOLDES ARPAD (FTY)

November 27.

A Vasutgépészeti Szakosztaly és a VTKI kozos
rendezéséiben el6adas:

A fajlagos vontaté-teliesitmény és a megallasi
gyakorisdg hatdsa az elérhet§ sebességekre és a
vonattovabbitdsi energigfogyasztasra.

El6ad6: PAPAY ISTVAN (VTKI)

November 28.

A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezet rendezésében
el6adasok:

1 A Spenq sincsiszolg vonattal végzett munkak.

El6add: TOTH ISTVAN (KPM_VF. 6. B)

2. A 8+6 FKG munkaltatas 1978. évi tapasztalatai;
1979. évi feladatok.

El6ad6: ZOMBORI FERENC (KPM VF. 6. B)

November 28. 3
Az Organizacios, ~Technoldgiai és Epitésgépesitesi
Szakosztaly rendezésében elgadas; ) .
A Margit-ihid — Martirok Gtja épitési munkainak
tapasztalatai. | L .
El6adék: KOZMA LASZLO (UTTROSZT)
DR. DALMY TIBOR (FOMTERV)

November 28.
A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly rendezésében
el6adas:
Tartoszerkezeti KGST-MSZ szabyanyok.
El6adok: DR SZALAI KALMAN (BME Vash.
Szenk. Tanszig, 3
DR. LENKEI PETER (ETI)

November 28.

A Postai és Tavkozlési Tagozat M(sorszérasi Szak-
osztalya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesi-
let koz6s rendezésében el6adés:

Beszamolé a wroclawi EMC Szimp6ziumrol.

El6adok: SZEKERES BELA (BME)

OKROS TIBORNE (PKI)
STEFLER SANDQR (PKI)
SZLAVICSKA LASZLO (PKI)



Dr. falvdn T6zsér—Dr. Lajos Cseh—Dr. Péter Kubanyi—Dr. Imre Veroszta: The Situation ol the International
Transport of Goods by Road in Hungary and the Tendencies of its Development ...
The authors analyse and value the export and import transport of goods, performed by Hungarian lorries,
drawing the attention to the necessity and the possibilities of the development of this transport method in
harmony with the interests of foreign trade.

Dr. Hohért Erii: Building Works of Greater Importance on Budapest Railway Stations (1945—1978) ...
The author treats now as acontinuation of his earlier studies —the highly important building works,
finished in the three decades after World War |1 and being in process on Budapest railway stations.

Istvdn Bard: New Possibilities in the Development of Danube—Maritime Navigation ... R,
The study deals with the practicable, also in the long run standard transport technologies, with the ad-
vantages of LASH shipping, maritime transport by push boats and of the self-propelling river—maritime
navigation as well .as with the increase of the efficiency of service at transports related to foreign trade.

Uwe Brannolte—Dr. Boldizsar Véasarhelyi: Simulation of the Traffic Flow of Two-Lane, Non-Ideal Fiatland Roads
With Mixed Traffic ... e e
The Transport Institute of the Karlsruhe Technical University has worked out a comprehensive model system
for the simulation of the traffic flow of ideal roads with one- and_two-way traffic. The authors acquaint_ us
with the further development of such a model which can be applied for two-lane, non-ideal (curves, limited
visibility) flatland roads.

Dr. Laszl6 Varga: A Series of Scientific Lectures at the Technical College of Transport and Telecommunication in
L7701 OO TSP PP RRPRPIOR

The series of scientific lectures on “The Development of the Technology of Transport and Telecommunica-
tion” was organized in May 1978. The article gives a survey of the numerous lectures and of the results of
the meeting.

Otté Petiik: Energy and Transport — an Exhibition of the Transport MUSeUmM ..o, e s
The author provides information on the content of an exhibition which has arisen general interest of the
public and has been exhibited by the Budapest Transport Museum in many towns inside and outside Hungary.
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RESUME
Rago

Dr. litvan T6zsér—Dr. Lajos Cseh—Dr. Péter Kubanyi—Dr. Imre Veroszta: La situation actnolle du transport
routier international et les tendances de son développement 0N HONGIIE ..o 529
Les auteurs de ce travail étudient et déterminent plus au raoina approximativement la valeur et I'importance
des transports routiers de merchandises d’exportation et d’importation assurés par de gros camions hongrois,
tout en relevant la nécessité et les possibilités du développement de ce moyen de trangport en conformité
avec les intéréts du commerce extérieur.

Dr. Dobért Erti: Les travaux de construction de grande importance des gares ferroviaires de Budapest (1945—1978) 535
En suite dessesoeuvres publiées antérieurement, I'auteur de ce travail étudie les travaux de construction des
gares ferroviaires ayant des importances capitales executes pendant les 30 années passées depuis la fin de la
deuxiéme guerre mondiale. En mérne temps il s’occupe des travaux de construction des gares de chemins de
fer qui sontentrain d’etre achevés aux années qui viennent.

Istvan Bard: Nouvelles possibilités de développer la navigation maritime sur le Danube 544

L’auteur de cet article étudie I'augmentation de I’efficacitd des technologies de transport prévues et valables

aux perspectives a longue portée telles que les avantages de la navigation transportant des barges (bateau a

fond plat, utilise pour le transport des pondéreux sur les voies navigables), les avantages de la navigation effec-

tuée par des remorquéur a poussée et ceux de la navigation autopropulsée fluviale et maritime. En meine
temps l’auteur s’occupe de la possibilité d’augmenter I’effectivité de la desserte de transport dans les expedi-
tions du commerce extérieur.

Uwe Brannolte—Dr. Boldizsar Vasarhelyi: La simulation (inétliode consistant & fairé appel ii des moyens artificiels
et aux calculaleurs électroniqucs pour réaliser des experiences sur des pliénoinénes) de la circulation de transit
sur les routes nationales a circulation mixte non révéé et non idéale, avee deux bandes, conduisant en rase
Campagne
L’Institut des communications de I'Université Polytechnique a Karlsruhe a élaboré un Systeme de modele
bien compliqué sur la simulation du processus de transport sur les routes nationales & sens unique idéale et
& deux sens. Les auteurs de cette étude montrent le développement de ce modele valable pour les routes avec
deux bandes conduisant en rase Campagne qui ne sont pas ideales et révées ayant des courbes et des' obstacles
empéchant de pouvoir voir et jeter un coup d’oeil en avant.

549

Dr. Laszl6 Varya: Rapport sur la Conference scientifique qui a cu lieu dans I’Institut Supérieur des Communications
et des Téléconimunicatons & Gyor
Cette Conference scientifique professionnelle a eu lieu & Gy6r au mois de mai de I’'année 1978. Le titre du
sujet traité sur cette conference est comme suit: «Le développement des technologies de la communication et
des telecommunications » Dans cet article I’auteur rend compte de beaucoup de conferences et legons y tenues
et réassume lesrésultats obtenus sur cette Conference professionnelle.

559

otté Petrik: Exposition organiséc par le Musée des Coininunication avec le titre: « Energie et communication » ......... 508
L’auteur de cette étude rend compte de I’essentiel de cette exposition de grande importance et excitant la
curiosité du grand public qui était déja présentée aux plusieures villes de Hongrie et a I’étranger renforgant
partout Pinterét des visiteui's.
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November 28.

A Kozlti Szakosztaly rendezésében elGadas:
A budapesti autopalya-kérgyur( és kapcsolatai.
Elad6: VALYl LASZLO (UVATERV)

November 29.
A Vasltgépészeti Szakosztaly rendezésében el6-

as:
Vasuti féktechnika itt és most.

El6ado: DR. HELLER GYORGY (KPM VF. 7.
Szako.)

November 30.

dA Gépjarmijavit6 Szakosztaly rendezésében el6-
adas:

A 'nagyizemi gépjarmikarbantartas ipari héattere a
Volan Trosztnél.

El6ad6: FEKETE LAJOS (Volan Troszt)

November 30. )

A Forgalomszervezési Szakosztadly rendezésében
el6adas: ) .

A budapesti kozati balesetek alakulésa.

Eléads: ROZSA TAMAS (BRFK) .

Madar Mikl6s

Felel6s szerkeszt6: Dr. Czére Béla. Szerkesztdség: Budapest, XIV.,, Majus 1 Gt 26.
Telefon: 223-216. Kiadja : Lapkiadé Véllalat, 1073 Budapest, Lenin korat 9—I11
Telefon: 221-293. Levélcim: 1906, postafiok 223

Felel6s kiado:

Siklési Norbert.

78. 12. 3588. Révai Nyomda Egri Gyaregysége, Eger, Vincellériskola u. 3. F. v.: Vilcsek Jé&nos.

Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethet6 barmely postahivatalnal, a kézbesitéknél, a Posta hirlap-

Uzleteiben és a Posta Kozponti Hirlap lrodéanal

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

kozvetlentl vagy postautalvdnyon, valamint &tutaldssal a KHI 21596 162 pénzforgalmi
jelzészadmlara.

El6fizetési ar: egy évre: 108— Ft, egyes szam ara: 9,— Ft.
Kulfoldon terjeszti a ,KULTURA” Konyv- és Hirlap Kulkereskedelmi Vallalat,

Budapest, Postafiok 149, H — 1389.
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