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A nem zetközi k ö zú ti á ru fuvarozás helyzete  és fejlődésének  tendenciái
M agyarországon

D K . T Ö Z S É R  I S T V Á N  — D R .  C S E H  L A J O S  — D R .  K U B Ä N Y I  P E T E R  — D R .  V E R O S Z T A  I M R E

Az elm últ évtizedekben a nemzetközi közúti áru- 
fuvarozás fejlődése világjelenséggé vált. A robba­
násszerű fejlődés term észetes következménye a 
külkereskedelem gyors fejlődésének. Ezek az álta­
lános m egállapítások hazánkra is vonatkoznak; mind 
a külkereskedelem, m ind a közúti árufuvarozás az 
elm últ két évtizedben jelentősen fejlődött.

Az MSZMP KB 1977. október 20-i ülésén beha­
tóan foglalkozott hazánk hosszú távú  külgazdasági 
politikájával és a term elési szerkezet megváltozta­
tásának fontosságával. A korábbi években a kül­
kereskedelemben bekövetkezett cserearányromlás 
megköveteli, hogy külgazdasági kapcsolatainkban 
alkalm azkodjunk a megváltozott helyzethez és — 
m int a Központi Bizottság határozatában is hang­
súlyozza — feladataink eredményes megoldásához 
céltudatos tevékenységre van szükség, mind a köz­
ponti, m ind a vállalati irányításban. Javítani kell a 
fejlesztési koncepciókat és ezeket összhangba kell 
hozni a megváltozott külkereskedelmi körülm é­
nyekkel.

A megváltozott külkereskedelm i körülmények, a 
devizagazdálkodási szempontok megkövetelik, hogy 
a külkereskedelm i szállítás messzemenően alkal­
mazkodjék ezekhez a m egváltozott körülm ények­
hez, m inden vonatkozásban segítse elő a külkeres­
kedelmi á ru k  használati értékének realizálását és 
emellett járuljon hozzá az ország devizamérlegének 
javításához.

Népgazdaságunk fejlődésében a külgazdasági 
kapcsolatok alapvetően meghatározó jellegűek. E 
kapcsolatok realizálásában fontos szerepe van a 
közlekedésnek, az export-im port áruszállítási igé­
nyek térbeli, időbeni és megfelelő strukturális ki­
elégítésével. Az ebből eredő feladatokat a közleke­
déspolitika megfelelően felism erte; mégis a te tt 
számos intézkedés és részbeni eredm ény mellett, a 
nemzetközi áruszállítás szerkezete elm aradt az e x ­
port-im port szerkezet mai követelményeitől. Az el­
m aradás főbb tényezői — megítélésünk szerint — a 
következők:

— a közlekedési eszköz-struktúra (mennyiségben 
és minőségben) nem igazodott az export-im port 
struktúrához; így a  külkereskedelem  sokszor kény­
szerintézkedésekkel tud ta csak nemzetközi kötele­
zettségét teljesíteni;

— olyan viszonylatokban és olyan áruféleségeket 
is vasú ttal továbbítunk, am elyekben a fuvarozás 
devizaköltsége magasabb, m in t a m agyar kam ion­
nal végzett fuvarozás esetében;

— a nemzetközi közúti export-im port fuvarozás­
ban az indokoltnál nagyobb az  idegen kamionok 
részaránya.

Mindezek m iatt export-im port forgalm unkat je­
lentős, olyan devizaköltségek terhelik, amelyek 
megfelelő intézkedésekkel egyébként elkerülhetők 
lennének. Ugyanakkor a közlekedés nem  tud ta  ki­
használni azokat a devizakiterm elési lehetőségeit, 
amelyekkel tovább jav íthatta  volna az ország fize­
tési mérlegét.

Az export-im port forgalom zavartalanságát aka­
dályozza, hogy nincs a  teljes fo lyam atra (termelés— 
külkereskedelem —nemzetközi fuvarozás) érvényes, 
átfogó szállítástervezés, -szervezés, közgazdasági 
szabályozás, amelyek m inden résztvevőnél biztosí­
tanák a népgazdasági érdek  orientációját. Mindezek 
m iatt az export-im port forgalom ban erősebbek a 
széthúzó, m int az összetartó elemek. Nagyon sok 
az ellentmondás, szembenállás. Sokszor m eghatá­
rozóként h atnak  az egyedi, parciális érdekek, a 
tradíciók, a hazai fuvareszközök hozzáférhetősé­
gének m egítélésében jelentkező bizonytalanság, és 
nem  kis m értékben az export-im port fuvarozás fej­
lesztésére vonatkozó koncepció hiánya.

A fejlesztési koncepció h ián y ára  vezethető vissza, 
hogy a nemzetközi forgalom ban részt vevő közle­
kedési eszközállomány fejlesztését nem az export- 
im port s tru k tú ra  követelm ényei, hanem  az ágazat, 
nem egy esetben az alágazat sa já t fejlesztési lehe­
tőségei, illetve korlátái h a tározták  meg. Ennek kö­
vetkeztében az ország export-im port áruforgalm a 
fejlődött a  sa já t törvényei és követelm ényei szerint,
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és a nemzetközi fuvarozás utólag alakíto tta — 
amennyire ez lehetséges volt — sajá t szerkezetét. 
Így az export-im port áruk  fuvarozásában az egyes 
területeken törvényszerűen kellett bekövetkezniük 
ellentmondásoknak, feszültségeknek. Az ország je­
lenlegi, és még inkább jövőbeni helyzetében, a kül­
kereskedelem zavartalanságát akadályozó minden 
belső ellenmondást és feszültséget — $ közlekedés 
területén is — szükségszerűen fel kell számolni.

A külkereskedelem elsődleges feladata az export- 
term ékek időbeni, megfelelő értékesítése, és ezért 
a fuvarozásban m indenképpen a biztonságra törek­
szik. Ez befolyásolja a paritások és a fuvarozási 
mód megválasztásában. Jelenleg sokszor a hazai 
közúti fuvareszköz választásánál nagyobb a bizony­
talanság, m int külföldi kamion igénybevételénél; 
vagy „ab gyár”, esetleg a ha tárparitás  esetében 
nagyobb biztonsággal kalkulálhat.

Mindezek a szempontok szükségessé tették, hogy 
elemezzük a külkereskedelem m el kapcsolatos szál­
lítások helyzetét, ezen belül — elsősorban deviza- 
takarékossági szempontok m iatt — fokozottabb fi­
gyelmet fordítsunk a nemzetközi közúti árufuva­
rozás helyzetére és fejlődésének tendenciáira. E 
vizsgálatok során elsősorban a közúti árufuvarozás 
kérdéseit vizsgáltuk abból a szempontból, hogy a 
m agyar külkereskedelem ben elfoglalt helyzete, fe j­
lődése összhangban áll-e a külkereskedelem  fejlő­
désével és a devizagazdálkodás terén  kitűzött cél­
kitűzésekkel, illetve, hogy a m agyar nemzetközi 
árufuvarozás m ilyen helyet foglal el a többi euró­
pai országgal összehasonlítva.

A magyar külkereskedelem  áruösszetételéből ere­
dően természetesen az á ruk  továbbításában a vasút 
szerepe a legjelentősebb. A szárazföldi és vízi köz­
lekedési eszközök részaránya a külkereskedelm i 
forgalomban lényegesen szerényebb. Ezt m utatja 
be az 1. táblázat, az 1976. évi forgalom ra vonat­
kozóan.

1 . tá b lá z a t
A közlekedési ágazatok hazai részaránya 1976-ban

K özlekedés á g a z a t  E x P o r t  Im P o r t
1 0 0 0  t 0//0 1 0 0 0  t 0//0

V a s ú t 10 159 7 9 ,7 2 0  5 7 9 8 8 ,8
K ö z ú t
H a j ó z á s

7 3 3 5 ,7 3 3 6 1 ,5

m a g y a r  h a jó k k a l 7 2 4 5 ,7 581 2 ,5
k ü lfö ld i  h a jó k k a l 1 138 8 ,9 1 6 7 3 7 ,2

ö s s z e s e n : 12 7 5 4 1 0 0 ,0 2 3  1 6 9 1 0 0 ,0

M int a táblázatból látható, hazánkban a közúti 
fuvarozás részesedése az im portforgalom ban 1,5%, 
az exportforgalom ban 5,7%.

A továbbiakban vizsgálatunkban igyekeztünk vá­
laszt kapni arra  a kérdésre, hogy a közúti fuvaro­
zásnak ez a részaránya megfelel-e az általános eu­
ró p a i fejlődésnek, illetve, hogy ez a részarány — a 
m ár em lített devizagazdálkodási érdekekre való 
tek in te tte l — m ilyen m értékben növelhető.

M egállapítottuk, hogy az európai országokban az 
elm últ 10 évben általános tendenciaként m utatko­
zik a közúti forgalom részarányának a növekedése.

Ez azt jelenti, hogy a súlyban m ért összes forgal­
m on belül a közúti fuvarozás részaránya növeke­
dett. Szemléltető képet ad erről .az 1. ábra, amely 
néhány  európai ország közúti árufuvarozására vo­
natkozó összehasonlító adatokat tartalm az. Az ábra 
egyben a forgalmi arányok alapján rangsorolja is 
az egyes országokat.

Az ábrából az is megállapítható, hogy

— az im portforgalom ban közúton szállított áruk 
súlya meghaladja az exportforgalom ban szállított 
á ru k  súlyát;

— exportforgalom ban viszont a közúti fuvarozás 
részaránya jelentősen meghaladja az im portforga­
lom részarányát.

Figyelemre méltó továbbá, hogy a közúti fuvaro­
zás részesedése a nemzetközi árufuvarozásban mind 
m ennyiségét, mind pedig részarányát tekintve 
azokban az európai országokban a legjelentősebb, 
ahol a vasúthálózat és a vasúti fuvarozás a legfej­
lettebb. Szembetűnő, hogy Ausztriában és Svájc­
ban ez a részesedési arány az ország exportjából 
több, m int 42%. Ebből a tényből arra  a következ­
te tésre  juthatunk, hogy a közúti fuvarozás azok­
ban az országokban is nagy létjogosultságú, ahol a 
vasú ti fuvarozás — a  m aga adottságain belül — az 
igényeket m aximálisan kielégíti. A közúti fuvaro­
zásnak a fejlett tőkés országokban tapasztalható 
ilyen arányú növekedése és részaránya a külkeres­
kedelm i forgalomban, feltétlenül u tal azokra az 
egyébként általánosan ism ert előnyökre, amelyek­
kel a közúti fuvarozás rendelkezik (gyorsaság, ház- 
tól-házig forgalom, átrakás nélküli forgalom stb.).

A nemzetközi összehasonlítás u tán részleteiben 
foglalkoztunk a m agyarországi helyzettel. A közúti 
fuvarozásnak az 1976. évi export- és im portforga­
lom ban elfoglalt helyét korábban m ár bem utattuk. 
További vizsgálatokhoz célszerű áttekinteni, m iként 
alakult M agyarországon a külföldi tehergépkocsik 
részvétele a magyar export-im port forgalomban, il­
letőleg milyen fejlődés volt tapasztalható a magyar 
fuvarozó vállalatoknál (2. táblázat).

Szembetűnő, hogy az 1970—76. évi adatok alap­
ján  a magyar gépkocsik részvétele, m ind a beho­
zatali, mind pedig a kiviteli forgalomban, részará­
n y á t tekintve csökkent. Ezzel ellentétes tendencia 
érvényesült a külföldi rendszám ú gépkocsiknál. 
K ülönösen szembetűnő a külföldi gépjárm űvek 
részvételi aránya a m agyar kiviteli forgalomban; a 
vizsgált időszakban a külföldi tehergépjárm űvekkel 
elszállított magyar export mennyisége háromszoro­
sára  növekedett, de kétszeres növekedés tapasztal­
ható a magyar importforgalom nál is, amelyet kül­
földi gépjárm űvek igénybevételével bonyolítottak 
le.

Hasonló m egállapításra jutunk, ha a M agyaror­
szágra belépő külföldi tehergépjárm úveket vizsgál­
juk  abból a szempontból, hogy milyen céllal léptek 
be az országba (2. ábra).

Szembetűnő, hogy — bár M agyarország tranzit­
ország — a tranzitforgalom  részesedése az összfor­
galom hoz viszonyítva az elmúlt 6 év alatt csök­
kent, ugyanakkor jelentősen em elkedett a M agyar- 
országra üresen belépő külföldi tehergépjárm űvek
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száma. Ez nyilvánvaló összefüggésben van a m ár 
előzőekben kifejtett azon megállapítással, hogy a 
magyar export elfuvarozásában a külföldi gépjár­
müvek igen nagy számban vesznek részt.

Ez a jelenség több kérdést vet fel:

— Elegendő-e a rendelkezésre álló m agyar fuvar­
eszköz-kapacitás a külkereskedelem  részéről tá ­
m asztott igények m aradéktalan  kielégítésére?

52546 83026

Lcco-rokoti  L o c o - ü r e s  T ra n z i t - ü r e s  T ranz i t - rako tt

2 . tá b lá z a t
A behozatali és kiviteli áruforgalomban 

tehergépjárművekkel végzett nemzetközi 
áruszállítás az 1970— 1970. években

B e h o z a t a l

K ü l f ö ld i  r e n d -  M a g y a r  r e n d ­
s z á m ú  te h e r -  s z á m ú  te h e r -  Ö s s z e s e n
g é p k o c s iv a l  g é p k o c s iv a l

t o n n a 0//0 t o n n a 0//0 t o n n a 0//0

1 9 7 0 7 4  8 4 7 3 7 ,5 1 2 5  0 0 0 6 2 ,5 1 9 9  8 4 7 100
1971 1 1 4  6 3 5 4 3 ,8 1 4 7  0 0 0 5 6 ,2 2 6 1  6 3 5 100
1 9 7 2 105  5 8 4 36 ,1 1 8 7  0 0 0 6 3 ,9 2 9 2  5 8 4 100
1 9 7 3 81 5 8 0 3 1 ,1 1 8 1  0 0 0 6 8 ,9 2 6 2  5 8 0 100
1 9 7 4 9 8  6 9 5 3 5 ,6 1 7 8  2 0 2 6 4 ,4 2 7 6  8 9 7 100
1 9 7 5 1 3 0  0 7 2 45 ,1 1 5 8  3 3 6 5 4 ,9 2 8 8  4 0 8 100
1 9 7 6 1 5 2  6 0 0 4 5 ,4 1 8 3  6 3 3 5 4 ,6 3 3 6  2 3 3 100

К i v  i t  e  1

1 9 7 0 139 8 7 0 4 9 ,8 141 0 0 0 5 0 ,2 2 8 0 8 7 0 100
1971 117 9 0 2 4 1 ,2 168 0 0 0 5 8 ,8 2 8 5 9 0 2 100
1 9 7 2 2 3 5 8 9 9 5 4 ,0 2 0 1 0 0 0 4 6 ,0 4 3 6 8 9 9 100
1 9 7 3 2 5 5 3 7 5 5 7 ,2 191 0 0 0 4 2 ,8 4 4 6 3 7 5 100
1 9 7 4 351 9 3 2 6 5 ,7 1 8 3 7 6 9 3 4 ,3 5 3 5 701 100
1 9 7 5 3 2 5 591 6 4 ,0 1 8 3 0 2 3 3 6 ,0 5 0 8 6 1 6 100
1 9 7 6 5 0 1 5 5 3 6 8 ,4 231 5 6 7 3 1 ,6 7 3 3 1 2 0 100

2. á b r a .  A  M a g y a r o r s z á g r a  b e l é p e t t  k ü l f ö l d i  t e h e r g é p k o c s i k  
s z á m a

F o r r á s :  K ö z le k e d é s i  é s  h ír k ö z lé s i  é v k ö n y v  1 9 7 6 . B p .,  
K ö z p o n t i  S t a t i s z t ik a i  H iv a ta l ,  1 9 7 7 .
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3. á b r a .  A  t e h e r g é p j á r m ű v e k k e l  v é g z e t t  n e m z e t k ö z i  á r u s z á l l í t á s  M a g y a r o r s z á g o n ,  a z  1970—1976. é v e k b e n

— Milyen m értékű növelés lenne indokolt a m a­
gyar gépjárm ű-kapacitásban ahhoz, hogy a m ár ko­
rábban ism ertetett rendkívül alacsony közúti fu­
varozási a rán y t növeljük és a külföldi fuvarozók 
magyarországi tevékenységét ellensúlyozzuk?

— Milyen díjszabási és anyagi ösztönzési szem ­
pontok teszik indokolttá azt, hogy a m agyar á ru k  
fuvarozásában a külföldiek ilyen  nagy arányban  
vesznek részt?

Akkor, am ikor felvetjük an n ak  gondolatát, hogy 
a magyar közúti fuvarozók részarányát a m agyar 
külkereskedelm i forgalomban növelni kell, olyan 
ésszerű, kiegyensúlyozott fo rgalm i arányokra gon­
dolunk, am elyek amellett, hogy a magyar fu v a­
rozók növekvő tevékenységét lehetővé teszik, egy­
idejűleg nem  zárják ki a kü lfö ld i fuvarozók ré ­
szesedését sem  a m agyarországi export-im port fo r­
galomban, tekintettel arra, h ag y  a fuvarozói érd e­
kek  kölcsönösek.

A m agyar fuvarozók nem  szám íthatnak külföl­
dön megfelelő fogadtatásra —  m ég megfelelő d íj­
szint mellett sem  — akkor, h a  nem  biztosítunk ész­
szerű részarányt a külföldiek részére  M agyarorszá­
gon. A M agyar Népköztársaság és az európai or­
szágok jelentős része között fennálló kétoldalú 
közúti fuvarozási megállapodások biztosítják a k i­
egyensúlyozott forgalmi a rán y o k  lehetőségét. A 
kétoldalúan szabályozott, évről év re  m egállapítás­
ra  kerülő engedélykontingensek ilyen meggondolá­
sok alapján kerülnek m egállapításra. Amikor a 
m agyar fuvarozók részesedési arányának növeke­
dését hangsúlyozzuk, sem m iképpen nem a külföl­
diek adm inisztratív korlátozására gondolunk, csu­
p án  arra, hogy keresni kell azokat az okokat, am e­
lyek  a külkereskedelmi válla la ta inkat arra  ösztön­
zik, hogy a külföldi fuvarozókat ilyen nagym érték­
ben  vegyék igénybe.

Szemléltető képet ad az eddig elm ondottakról a
3. ábra diagram ja, amely a közú ti fuvarozás m eg­
oszlását m u tatja  az 1970—1976. években.

Vasúti fuvarozás Közúti f u v a ro z á s

I I Forintköltség Devizaköltség

á b r a .  A  M a g y a r o r s z á g  é s  H o l l a n d i a  k ö z ö t t  v é g z e t t  á r u -  
f u v a r o z á s  d e v i z a -  é s  f o r i n t k ö l t s é g é n e k  a r á n y a

A m agyar gépjárm űvekkel végzett nemzetközi 
közúti árufuvarozás devizagazdálkodási előnyei ál­
talában ism ertek. Amíg a vasú ti fuvarozás esetében 
a m agyar útvonalszakasz kivételével — tőkés or­
szágokba irányuló fuvarozás esetén — a vasúti 
fuvard íja t tőkés devizában kell fizetnünk, addig a 
saját gépjárm űvekkel végzett árufuvarozás esetén 
a devizaköltség a felmerülő vasúti költségnek csak 
mintegy 25—30%-át teszi ki. Ezek a devizaköltsé­
gek a külföldön felm erülő kamionköltségekből 
(üzemanyag, szállásdíj, javítás stb.) adódnak.

Ennek szemléltetésére bem utatjuk  a 4. ábrát, 
amelyben egy Hollandiába irányuló vasúti és köz­
úti fuvarozás devizaköltségeit hasonlítottuk ösz- 
sze. Természetesen a fuvarozott áruféleségektől, il­
letve ennek vasúti díjaitól függően az összeha­
sonlításban néhány %-os eltérés lehetséges, de 
m indenképpen alkalm as arra, hogy szemléltesse 
azokat az előnyöket, am elyek a m agyar tehergép­
járm űvekkel végzett fuvarozásból a devizagazdál­
kodásra hatnak.

A M ontreaux-i élv alap ján  az átm eneti vasu tak  az 
tranzitfuvardíj összegével m indig a végpálya, azaz
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a rendeltetési ország vasútját terhelik. Ebből ere­
dően a tőkés országokba irányuló exportküldem é­
nyeknek m agyar tehergépjárm űvekkel végzett fu­
varozása — néhány kivételes esettől eltekintve — 
a népgazdaság tőkés devizamérlegét kedvezően be­
folyásolja, nemcsak a fenti példához hasonló vi­
szonylatokban, hanem  m ég abban az esetben is, ha 
a küldem ény a vasúti fuvarozás során szocialista 
országokon haladt volna keresztül. Például: m a­
gyar exportáru  fuvarozása az NSZK-ba, Dániába, 
Svédországba — Csehszlovákián és az NDK-n ke­
resztül.

Az ip ari és mezőgazdasági term ékek használati 
értéke csak a fogyasztásukban nyilvánul meg, ez 
pedig a legtöbb esetben szükségessé teszi a  helyzet­
változtatást. Ez esetben a  szállítást — m int isme­
retes — úgy kell tekinteni, m int pótlólagos te r­
melési folyamatot, illetve a termelés folytatását. 
Ezalatt a pótlólagos term elési folyam at alatt növek­
szik az á ru  értéke: a szállítómunka új értéket al­
kot és ugyanakkor a term ék értékébe átm egy a 
szállításban felhasznált szállítóeszközök értéke is. 
Más szóval: a szállítómunka új értékét úgy tekint­
hetjük, m in t a  „közlekedési term ék” értékét.

Ha a közlekedési term éket a külkereskedelmi 
áruszállítások során értékeljük, éppen úgy hazai 
m unkát exportálunk deviza ellenében, m int bár­
mely m ás exportcikk esetében. Itt közömbös az, 
hogy a  fuvarozás tényleges devizabevételt jelent-e, 
vagy pedig a m agyar áruk  fuvarozásával deviza­
m egtakarítás érhető el. Ez utóbbi esetben ugyanis 
a népgazdaság olyan devizakiadásokat takarít meg, 
amelyek fedezetét egyébként más — esetleg ke­
vésbé gazdaságos — term ékek exportjával kellene 
biztosítania.

A m agyar gépjárm űvekkel végzett nemzetközi 
közúti árufuvarozás devizagazdálkodási előnyei kö­
zött kiemelkedő szerepet játszik az a tény — am i 
talán  kevésbé ism ert —, hogy a népgazdaság ösz- 
szességén belül a közúti árufuvarozás devizakiter­
melése m integy 38%-kal kedvezőbb, m int a nép- 
gazdasági átlag. Ez azt is jelenti, hogy a „közle­
kedési term ék” exportja  számos esetben sokkal gaz­
daságosabb, m int egyes ipari term ékeké, illetve az 
áruexporttal párhuzam os „közlekedési term ék”- 
export kedvezőbbé teszi a  külkereskedelem  egészé­
nek devizakitermelését.

Az eddigiekből az is nyilvánvaló — visszatérve a
4. áb rán k ra  —, hogy amennyiben a  m agyar export­
á ru k  fuvarozására külföldi közúti fuvarozót ve­
szünk igénybe, az egyébként forin tban kifizetett 
vasúti költséggel szemben a külföldi fuvarozó a 
m agyar útvonalszakaszra is devizában követeli a 
fuvardíjat. Ilyen esetben a fuvarozásból eredő de­
vizakiadások tovább növekednek.

E m egállapítás jelentőségéből sem m it nem  von 
le az a  körülmény, hogy a külkereskedelem  — ép­
pen a cserearányok javítása érdekében — számos 
esetben a vevő kívánságának megfelelően kénysze­
rü l „ab gyár” paritásban eladni. Ennek oka lehet, 
hogy a vevő m aga kívánja m egválasztani a fuva­
rozót, de esetenként szerepet játszhat a paritás 
megválasztásában az is, hogy az ilyen paritásban 
e ladott áruknál az eladó m entesül a fuvarozással 
kapcsolatos gondoktól és felelősségtől, nem  utolsó­

sorban nem  őt terhelik  a szállítás során esetleg be­
következő károkkal kapcsolatos költségek. Okoz­
hatja az ilyen paritás m egválasztását egyszerűen az 
árkalkuláció: az áru  „ab gyár paritásban” kalku­
lált á ra  az eladó részére kedvezőbb, illetőleg a ve­
vő ehhez a paritáshoz ragaszkodik.

Ezek a körülm ények még inkább indokolják an­
nak a m ár többször hangoztatott és elismert, nép- 
gazdasági szempontból helyes célkitűzésnek az ér­
vényesítését, hogy a külkereskedelem  és a m agyar 
közúti fuvarozók rendszeres és jó együttm űködése 
még ilyen esetekben is biztosíthatja a m agyar fu­
vareszközök alkalmazását. Az eladó külkereske­
delmi vállalatnak a tárgyalások során m ódjában 
van még ilyen paritás m ellett is m agyar fuvarozó 
közreműködését felajánlani. Természetesen, ilyen 
esetben a m agyar fuvarozónak kell biztosítania 
mindazt a minőségi kiszolgálást, am ellyel a vevő 
saját országában találkozik, am elyet a fuvarozótól 
elvár és nem  utolsósorban az t a díjszintet, ame­
lyet a külföldi fuvarozó részére biztosítani tud.

A tőkés országokba irányuló vasúti és közúti fu­
varozások összehasonlítása során néhány fonto­
sabb összefüggést állapíto ttunk meg:

— egyes viszonylatokban a tehergépjárm űvel 
végzett fuvarozás olcsóbb, m int a vasúti fuvarozás; 
pl. a nyugat- és észak-európai városok felé (Ham­
burg, Koppenhága, London, Bázel, Helsinki, Göte­
borg);

— olyan esetekben is, ahol a közúti fuvarosás 
forintban kifejezett költsége azonos, vagy m aga­
sabb, m int a vasúti fuvardíj, a devizaráfordítás 
m értéke a közúti fuvarozás esetében csak 15— 
30%-a a vasúti továbbítás devizában fizetendő dí­
jának (pl. Köper, Rijeka, Bécs, Milánó);

— a devizában kifizetésre kerülő fuvardíj az ösz- 
szes fuvardíjnak a vasúti fuvarozás esetében 90— 
95%-a, míg a kam ionnal végzett fuvarozásnál csak 
25—30%.

Az eddig elm ondottak feltétlenül felvetik annak 
szükségességét, hogy a közúti fuvarozás jövőbeni 
fejlesztését a külkereskedelm i igényekkel össz­
hangban tervezzük meg, illetve olyan gazdasági 
ösztönzőket állapítsunk meg, amelyek biztosítják 
egyrészt a m agyar fuvarozók részarányának növe­
lését, másrészt — megfelelő arányok m ellett — a 
külkereskedelm i forgalom ban végzett szállítások 
arányának növelését.

Ezért a zavartalan nemzetközi áruforgalom  érde­
kében a közlekedéspolitikán belül — egyik kiem elt 
fejezetként — önállóan kell kidolgozni a nem zet­
közi közúti áruszállításnak a külkereskedelm i po­
litikával összehangolt koncepcióját.

Ehhez a következő alapelvek lehetnek irányadók:
— növelni kell a hazai kamionok teljesítm ényei­

nek részarányát a közúti export-im port forgalom­
ban;

— a jelenleg vasúton fuvarozott export-im port 
forgalom egy része (m eghatározott viszonylatokban 
és áruféleségekben) hatékonyan átterelhető  közúti 
fuvareszközökre;

— mindezekből következik, hogy hosszú idő­
szakra — m ind a népgazdasági, m ind a  közlekedé­
si érdekeket figyelembe véve — hatékonynak mi­
nősül a nemzetközi közúti fuvarozás fejlesztése;
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— a fejlesztés azonban csak akkor biztosíthat 
megfelelő hatékonyságot, ha a nemzetközi közúti 
fuvarozást végző vállalatok m unkáját egységes 
szervezet koordinálja;

— a nemzetközi közúti árufuvarozásban részt ve­
vő magyar fuvarozó vállalatok együttm űködését, 
anyagi érdekeltségét és a korszerű módszerek al­
kalm azását megfelelő szabályozással kell biztosí­
tani.

Meggyőződésünk, hogy mind a m agyar gazdaság 
jelenlegi helyzetét tekintve, mind a külkereskede­
lem  fejlesztésének, a cserearányok változtatásának 
a tükrében a közúti forgalom ban 2—5%-os rész­
aránya a külkereskedelm i forgalom ban indokolat­

lanul alacsony. Ez az arány átgondolt és összehan­
golt kereskedelem - és fuvarpolitikával, megfelelő 
gazdasági ösztönzőkkel párosulva jelentősen növel­
hető, és ezzel egyben a nemzetközi közúti á ru fu ­
varozásból származó devizakdtermelés (kímélés és 
szerzés) ugyancsak kedvezően befolyásolható.

A m agyar közúti fuvarozásnak elsőrendű célja, 
hogy a m agyar külkereskedelm i igényeket m ara­
déktalanul kielégítse, és ezzel egyidejűleg hatéko­
nyan járu ljon  hozzá az ország devizamérlegének 
javításához. Meggyőződésünk, hogy erre  a lehető­
ségek is m egvannak; természetesen nemcsak a fej­
lesztésre, hanem  átgondolt szervezési intézkedé­
sekre is szükség van ahhoz, hogy ezeket a célokat 
megvalósíthassuk.

K önyvszem le

Búza Kiss Lajos: A rendes nyomtávú közforgalmú 
nagyvasúti felépítm ény magyarországi története 

1945-ig

B u d a p e s t i  M ű s z a k i  E g y e t e m  V a s ú t é p í t é s i  T a n s z é k e ,  
B p . ,  1977. ( s o k s z o r o s í t á s ) ,  3 1 4  +  6 5  o ld .  87  á b r a

E z  a  k ia d v á n y  r é g i h iá n y t  p ó to l;  s z é l e s  k ö rű , tö b b  
é v e s  k u ta tó m u n k a  a la p já n  d o lg o z ta  f e l  a  s z e r z ő  a z  
M T A  K ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  M u n k a k ö z ö s s é g e  k e r e t é ­
b e n , a  B M E  V a s ú t é p í t é s i  T a n s z é k é n ,  a  K ö z l e k e d é s i  
M ú z e u m  g y ű j t e m é n y e ir e  tá m a s z k o d v a  a  v a s ú t i  f e l ­
é p í t m é n y  h a z a i tö r té n e té t .

A  m ű  az  e l ő s z ó  (1) é s  b e v e z e t é s  (2) u tá n  to v á b b i  8 
f e j e z e t b e n  fo g la lj a  ö s s z e  a z  a n y a g o t .  A  3. f e j e z e t  a  
v á g á n y  e l e m e i n e k  (s ín , á g y a z a t , a l j ,  k ité r ő k , k ö tő -  é s  
k a p c s o ló s z e r e k , v a la m in t  s ín v á n d o r lá s t  g á t ló  s z e r k e ­
z e t e k )  tö r té n e té t  d o lg o z z a  f e l ,  m íg  a  s í n h o s s z a k  n ö v e ­
l é s é t  h e g e s z té s s e l  é s  r a g a s z tá s s a l  a  4. f e j e z e t  m u t a t ja  
b e . E z t  k ö v e t ik  a  v á g á n y  f e j l ő d é s é n e k  t ö r t é n e t é t  (5), 
a  v a s ú t i  j á r m ű  é s  p á l y a  k ö l c s ö n h a t á s á v a l  k a p c s o la to s  
h a z a i  k u ta tá so k a t  (6) i s m e r t e t ő  f e j e z e te k .  K ü lö n  f o g ­
la lk o z ik  a  s z e r z ő  a  v a s ú t ü g y  n e m z e t k ö z i  s z e r v e z e t e i v e l ,  
h a z a i  h a t ó s á g a i v a l  é s  a  v a s ú t i g a z g a t ó s á g o k k a l  (7 ) . A  k ö ­
t e t  8. f e j e z e te  tá r ja  f e l  a  m a g y a r o r s z á g i  v a s ú t i  p á l y á k  k i ­
a l a k u l á s á n a k  tö r té n e té t  a  t r ia n o n i  b é k e s z e r z ő d é s ig . E h h e z  
c s a t la k o z ik  a  9. f e je z e t ,  i l l e t v e  a  f ü g g e lé k ,  a m e ly  a  m a ­
g y a r  v a s ú th á ló z a t  v o n a la in a k  f e l é p í t m é n y r e n d s z e r e i t  
t á b lá z a to s  fo r m á b a n  f o g la l j a  ö ss z e . A  10. f e j e z e t  a  
f e lh a s z n á l t  n a g y sz á m ú  f o r r á s m ű v e t  s o r o l ja  fe l.

Almássy Tibor: Az autóvezetés mesterfogásai

M ű s z a k i  K ö n y v k i a d ó ,  B p . ,  1978 . 2 9 0 . o ld .  195  á b r a  
( á r a  k ö t v e :  3 7 ,— F t)

E  n a g y  p é ld á n y sz á m b a n  m e g je le n t ,  n é p s z e r ű é n  m e g ­
ír t , ú j  a u tó s k ö n y v  5 fő  r é s z b ő l  á ll .

A z  „ E l ő s z ö r  a  v o l á n  m ö g ö t t ” c. e ls ő  r é s z  a  ta n u ló ­
v e z e t ő n e k  a d  h a sz n o s  ta n á c s o k a t  a  g y a k o r la t i  v e z e té s i  
v iz s g á r a , i l l e t v e  a  fo r g a lm i v iz s g á r a  v a ló  fe lk é s z ü lé s h e z .  
„ A z  a u t ó v e z e t é s  m e s t e r f o g á s a i ” c. m á s o d ik  r é sz  a 
v iz s g á z o tt ,  a  fo r g a lo m b a n  r é s z t  v e v ő  a u tó v e z e tő k n e k  
sz ó l , m íg  „ A z  a u t ó v e z e t é s  m ű v é s z e t e ” c. h a r m a d ik  rész  
—  v a la m in t  a t o v á b b ia k  is  —  a z  a u tó s  m e s te r is k o lá k  
t a n a n y a g á t  k é p e z ik . K ü lö n  r é sz b e n , a  n e g y e d ik  fő  f e j e ­
z e tb e n  fo g la lk o z ik  a  s z e r z ő  a z  a u t ó v e r s e n y z ő - k é p z é s s e l .  
V é g ü l a z  ö tö d ik  r é s z  „ E lő r e lá tó  v e z e t é s ”  c ím  a la t t  a  
k ü lö n le g e s  id ő já r á s i  é s  ú tv is z o n y o k  k ö z ö tt i  a u tó z á sr a  
ad  ig e n  f o n t o s  ta n á c so k a t .

Hársfalvi Sándor: Repülőmodellezés

M ű s z a k i  K ö n y k i a d ó ,  B p .  1978 . 2 4 0  o ld .  2 1 6  á b r a  
( á r a  k ö t v e :  4 8 ,— F t)

E z a z  ú j s z a k k ö n y v  j e le n tő s e n  g a z d a g ít ja  m o d e l­
le z ő  s z a k ir o d a lm u n k a t .  A  fe ld o lg o z o tt  i s m e r e te k  a  k e z ­
d ő k e t  e lv e z e t ik  a  s z a b a d o n  r e p ü lő  k a te g ó r iá jú  v e r -  
s e n y m o d e l le k h e z ,  d e  a  m ű  a  m o d e l le z ő k lu b o k n a k  é s  
- k ö r ö k n e k  is  h a s z n o s  k é z ik ö n y v e  le h e t ,  m e r t  a  té m á t  
á t fo g ó a n , e g y - e g y  m o d e l l  k iv i t e le z é s i  l e h e t ő s é g e i t  s o k ­
o ld a lú a n  tá r g y a lja .

A  6 f e j e z e tb ő l  á l l ó  k ö n y v  e lő s z ö r  a  r e p ü l ő m o d e l l e k  
a n y a g a i v a l ,  a  m o d e l le z ő  s z e r s z á m a iv a l  é s  m u n k a h e ­
ly é v e l  fo g la lk o z ik .  (I). A  II. f e j e z e t  a z  a l a p i s m e r e ­
t e k e t  é s  a z  e l s ő  m o d e l le k  é p í t é s é n e k  t u d n iv a ló i t  f o g ­
la l ja  ö ss z e . A  III. f e j e z e t  c é lja , h o g y  e l m é l e t i  a l a p o k a t  
( f iz ik a i, a e r o d in a m ik a i  ö s s z e fü g g é se k )  a d jo n  a z  o lv a s ó ­
n ak . A  t o v á b b ia k b a n  a  s z e r z ő  a  v i t o r l á z ó  v e r s e n y -  
r e p ü l ő m o d e l l e k  (IV. f e j e z e t ) ,  a  m o d e l l m o t o r o k  é s  l é g ­
c s a v a r o k  (V. f e j e z e t ) ,  v é g ü l  p e d ig  a  s z a b a d o n  r e p ü l ő  
m o t o r o s  m o d e l l e k  é p í t é s é t  t á r g y a lja  (VI. f e j e z e t ) .  U tó b ­
b i k e r e té b e n  k ü lö n  fo g la lk o z ik  a  g u m im o to r o s  é s  a  
m e c h a n ik u s  m o to r o s  r e p ü lő m o d e lle k k e l ,  k i t é r v e  a  b e -  
r e p ít é s r e  é s  a  v e r s e n y z é s  s z a b á ly a ir a .

A  k ö te t  —  m e l lé k le tk é n t  —  m o d e l l é p í t é s i  r a j z o k a t  
is  k ö zö l.
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A budapesti pályaudvarok  fon tosabb  építési m unkái
( 1945- 1978)

D R .  E R T L  R O B E R T

Ismeretes, hogy a háborús pusztítások és a fa­
siszta ném et hadsereg tervszerű rombolásai a vas­
úti pályákat annyira tönkretették, hogy 1945 ele­
jén az összes budapesti vonal járha ta tlan  volt. A vo­
nalak és állomások helyreállítása a szovjet hadse­
reg segítségével m indenütt azonnal megkezdődött. 
A bombatölcsérek, robbantott sínek stb. által kelet­
kezett forgalmi akadályokat a külszolgálati vasúti 
szervek dolgozóinak nagyrészt öntevékeny m unkája 
jelentős részben megszüntette. Ennek a hősi m un­
kának volt köszönhető, hogy a budapesti vonalak 
még az 1945. évben járhatóvá váltak  (az esztergo­
mi vonal — a Duna-híd hiányában — csak Csá­
szárfürdő állomástól). Az esztergomi vonal össze­
köttetésié a bal parti hálózattal csak 1955-ben állt 
helyre.

A m unkálatok központi irányítása m ár 1945-ben 
fokozatosan teret nyert, eleinte a m unkaerők és 
anyagok biztosításával, később a hiányzó vágányok, 
kitérők stb. tervszerű újjáépítésében. Ez volt az 
újjáépítés időszaka, mely 1945-ben és 1946-ban folyt 
és részben a hároméves terv  (1947—1949) idejére is 
á tte rjed t; de egyes m unkák, m int például az ú j- 
szászi vonal második vágánya és a m ár em lített 
esztergomi vonal helyreállítása későbbre m aradt.

Az újjáépítés és az ezt követő vasútfejlesztés 
nagy lendületét az MKP által m eghirdetett „arccal 
a vasút fe lé” jelszó indíto tta el. Ez a jelszó ta rta l­
mazta az t a felismerést, hogy a m egbénított vasút 
újjáépítése, sőt továbbfejlesztése nélkül hazánk­
ban nincs felemelkedés, gyarapodás és fejlődés.

Bár ez a tanulm ány a hídépítés tö rténetét nem 
öleli fel, itt kell röviden megemlékezni a Duna- 
hidakról, mint a vasúti hálózat fontos elemeiről.

A felrobbantott déli összekötő híd mellett, attól 
kissé északra, a szovjet hadsereg 1945 elején 3 
hét a la tt fajárm okon nyugvó és 23 m hosszú vas­
ta rtókkal készült ideiglenes h idat készített. Ezt a 
h idat 1954—46-ban a  MÁV a régi pillérekre ép í­
tett, csavarozott, ún. ,,K”-híddal pótolta, m ert a 
jégzajlás m iatt a fajárm os hidat el kellett bontani. 
1948-ban átadták a dr. Korányi Imre  elgondolása 
szerint épült szimmetrikus rácsozásé folytatólagos 
tartós, egyvágányú végleges hidat. A második v á ­
gány részére ugyanilyen híd készült 1953-ban. Az 
északi összekötő híd nagyrészt a déli „К ’’-híd 
elbontott anyagából épült. Ezt a ,,K”-hidat 1955- 
ben ad ták  á t a forgalomnak.

Alig indult meg a forgalom a vasúti pályákon, az 
ország gazdasági élete mind jobban talpra állt. Sőt, 
a hároméves terv — az újjáépítés hatalm as m un­
kája m ellett — a népgazdaság fejlesztését is elő­
irányozta. A népgazdaság fejlődése az első ötéves 
tervben (1950—1954) egészen nagy lendületet vett. 
Érthető, hogy a vasúti forgalom, a tömeges szál­
lítás a vasút teljesítőképességének fokozását k í­
vánta.

A budapesti pályaudvarok nagyrészt a m últ szá­
zadi állapotot m utatták. A vágányok, peronok el­

rendezése célszerűtlen volt, az időközi javítgatások 
a lényegen nem  változtattak. A hároméves és ötéves 
terv folyam án bekövetkezett élénk gazdasági fel­
lendülés folytonosan növekvő szállítási feladatokat 
rótt a vasútra. Az áruforgalom  ham arosan m egha­
ladta az 1938. évinek a háromszorosát. A személy- 
forgalom is hasonlóan em elkedett. A forgalom k é­
sőbb az 1938. évinek hatszorosára, helyenként 
nyolcszorosára növekedett.

Jelen tanulm ányban elsősorban a pályákat érin­
tő fejlesztéssel foglalkozunk. Más (híd, m agasépít­
mény, biztosítóberendezés és gépészet) létesítm é­
nyekről csak akkor em lékezünk meg, ha azok lé­
nyeges járu lékai a pályáknak.

A forgalom zökkenőmentes lebonyolítását eleinte 
főleg a budapesti rendező pályaudvarok elavult­
sága és rossz teljesítőképessége hátráltatta . Bebrits 
Lajos, a későbbi közlekedési miniszter ösztönzésére 
ezért kom olyan foglalkozni kellett a rendező pá­
lyaudvarok fejlesztésével.

A rendező pályaudvarok első, az akkori lehető­
ségeknek megfelelő szerény racionalizálása Ferenc­
város rendező pályaudvar gurítódom bján történt. 
Ezzel kezdjük a budapesti vasúti m unkák időrendi 
felsorolását.

1.

A Ferencváros rendező pályaudvar gurítódom b­
ján végrehajto tt m unkákat a Magyar Közlekedés­
ben, a M agyar Technika folyóirat 1947. évi 1. szám ú 
m ellékletében „A gurítódom b teljesítőképességé­
nek növelése Budapest—Ferencváros rendező p á­
lyaudvaron” című cikkében Érti Róbert ism ertette. 
Ezek a m unkák  az 1946—47. években a kihúzóvá- 
gány meghosszabbításából, a gurítódomb em elésé­
ből, a lefutó lejtő helyesebb kialakításából, és — a 
jól futó kocsik féksaruk által végrehajtandó előfé- 
kezésének lehetővé tétele érdekében — ún. saru k i­
dobók beépítéséből (vágányfékek akkor m ég nem  
voltak beszerezhetők) állott.

Ezekkel az olcsó és csak átm eneti m unkákkal le­
hetővé vált a vonatok felhúzási és legurítási ide­
jének csökkentése, ami egy nap alatt több kocsi le- 
guríthatóságát eredményezte. A gurítódomb telje­
sítőképessége a fenti m unkák után — elm életileg 
-— 50—70 százalékkal emelhető volt. A racionali­
zálás hatása a valóságban a vonatok fogadásának, 
átállításának és ind ításának nehézkessége és a ko­
csiknak akkor még igen rossz futási tulajdonsága 
(nagy csapsúrlódás) m iatt a fenti értékeknek csak 
mintegy fele lehetett. A kkor azonban ez is ered­
m ény volt.

2.

A ceglédi vonal felem elésének  befejező m unkái 
1948. évben készültek el. Ezáltal a Thököly ú tn á l
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á tadha tó  lett a közú ti aluljáró és a m agasvasúti 
m egálló (eleinte Rákosváros, később Budapest— 
Zugló néven). Az ép ítést röviden a Gazdaságos 
V asút című lap 1948. év i I. évfolyam 3. szám a „Ma­
gasvasút épül a Thököly útnál, m egszűnik a so­
rom pó” címmel ism ertette.

3.
1948—1950. években épült meg három  szakasz­

ban  a Széchenyi-hegy és Hűvösvölgy közötti Űttö- 
rővasút, 0,76 m-es nyom távolsággal. A budai erdők­
ben vezető vonal helyszínrajzát az 1. ábra, hossz­
szelvényét a 2. ábra m u ta tja  be. A 254 fokos köz­
p o n ti szögű hárshegyi forduló alagút k ijá ra ta  a 3. 
ábrán  látható (1.: Közlekedéstudom ányi Szemle 
1958. évi 10. szám ában Érti Róbert—dr. Varga Ist­
vá n :  10 éves a MÁV Széchenyi-hegyi Ű ttörővasút). 
A vonalat Érti Róbert, a szép felvétek épületeket 
Fodor Jenő tervezte, az építés vezetője Vincze Ist­
vá n  volt.

4.

Rákosrendező-pályaudvar elavult és rossz telje­
sítőképességű volt, fogadó és rendező vágányainak 
száma pedig kevés. A rendező pályaudvar elhelyez­
kedését aligha lehete tt változtatni, ellenben a vá- 
gányzat jobb jelrendezésével teljesítőképességük 
emelésére módot találtak.

A bővítést és jav ítást azáltal sikerült elérni, hogy 
az átm enő vágányokat a pályaudvar közepe tá já ­
ról nyugati széle közelébe helyezték, és az addig ki 
nem  használt vágányokkal, mivel utóbbiak így a 
rendező pályaudvari rész mellé kerültek, a fogadó 
és rendező vágánycsoportokat ki lehetett bővíteni. 
Mindez az első ötéves tervben  készült. A második 
világháború előtt a körvasú t felé eső kihúzó vá­
gányba ép ített alacsony domb megfelelő magassá­
gúvá épült át. A m unka több évre (évtizedre) 
szóló átm eneti racionalizálás.

Petnehóz i  rét

К is h a r s  h 
_ о 36!

Sagvariliget

uda készig
(Ó^)Hunyadi orom 
050 J  >
* ú wIngóvá n

Normafa m.h

Úttörő város áll
Fogaskerekű v.á

Széchenyil'h. vegáll

1. á b r a .  A z  Ű t t ö r ő v a s ú t  á l t a l á n o s  h e l y s z í n r a j z a
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3. ábra. A  h á rsh eg y i a la g ú t az Ü ttörővasú ton

5.

A budapesti és a Budapesten átmenő, itt á tra ­
kandó darabáru-forgalom  növekedése m iatt, a Rá­
kosrendező régi átrakó ponkja m ár nem felelt meg 
rendeltetésének, ezért — és a 4. pontban leírt ren­
dező pályaudvari bővítés m iatt — késedelem nél­
kül új fel- és leadó, valam int átrakó darabáru-be­
rendezést kellett építeni. E rre  akkor csak a N yu­
gati pályaudvaron, a Váci ú t közelében nyílt le­
hetőség. A m unka az első ötéves tervben  készült 
el. A megoldás ideiglenes, nem  illeszkedik sem a 
vasúti, sem  a városi távlati koncepciókba.

6.

Ferencváros személy- (átmenő) pályaudvar te lje ­
sítőképességének fokozása érdekében a csatlakozó 
vonalakra és a rendező pályaudvarra minél több, 
a jobb jára tnak  megfelelő független vágányutat, 
valam int tolatási m eneteket kellett biztosítani. 
Ugyanakkor a gyorstehervonatok fogadásáról, re n ­
dezéséről és indításáról — megfelelő vágányzat k i­
alakításával — gondoskodni kellett.

A kényes m unkát forgalom  alatt sikerült végre­
hajtani, mindössze egyszer volt teljes nappali vá­
gányzárásra szükség. A te rv ek et Lenkei József ké­
szítette. A m unkák 1962-ben Dettai László vezetésé­
vel készültek el. A vég rehajto tt átalakítás a bu d a­
pesti koncepcióba beleillik.

7.

1952—54-ben készültek Ferencváros rendező pá­
lyaudvar átalakításának, korszerűsítésének és bő­
vítésének  tervei. M iután a Keleti pályaudvar és 
Kelenföld közötti vonal jobbjáratossá épült át, Vass 
László rám utato tt arra, hogy ez a keleti irányú  
rendezésnél előnyösen kihasználható lenne. A gé­
pesített rendező pályaudvari kiépítést Bebrits Lajos 
közlekedési miniszter kezdeményezte. A régi re n ­
dező pályaudvartól függetlenül működő, ún. keleti 
rendező vágánycsoport te rv é t Lőrinczy Endre készí­
te tte  el.

A gurítódomb vágányfékes kialakításának, a 
nyalábos líráknak és a független felhúzó vágányok­
nak tervezését Érti Róbert végezte, illetve irán y íto t­
ta. A súlyfüggéses, egyenként 18 m hosszú geren­
dás vágányfékek (4. és 5. ábra) és a betárolásos 
önműködő váltóállító berendezés m unkáit Pósa 
Jenő irányította. M indezek a  munkák a rendező 
pályaudvar teljesítőképességét közel kétszeresére 
emelték.

A vágányépítés m unkáit Hais Tasziló, Dettai 
László és Román Ferenc vezette. A keleti rendező 
vágánycsoport útjában álló  9 darab, átlagosan 80 
m hosszú földszintes lakóépületet (a sürgősség m i-
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4. ábra. V á g á n y fé k e k  e lren d ezése

a tt ú j lakások építése a k k o r nem volt lehetséges), 
m in tegy  190 m-rel el kelllett to ln i Ez a m u n k a  Mó­
dos Is tvá n  vezetésével folyt.

Ferencváros rendező pályaudvar keleti gurítóját 
1954-ben, a  szintén korszerűsíte tt és gépesíte tt nyu­
gati gurítóját 1956-ban a d tá k  á t a forgalom nak.

A gépesített rendező p á ly au d v ar tervezésével egy­
idejűleg  közelítő szám ítások készültek a Soroksár 
térségében építendő új kétgu rító s ún. Déli rendező 
pályaudvarnak, valam int a keletről, délről és a  Du­
n án tú lró l (Duna-híd) idevezető, összekötő m agas- 
v asú tkén t építendő vonalaknak  (déli m egkerülő 
gyűrű) építési költségeiről. A  számításokból kitűnt, 
hogy a déli megkerülő g y ű rű  és az új déli rendező 
pályaudvar építési költsége — hasonló teljesítőké­
pesség m ellett — legalább hétszerese a Ferencváros 
rendező pályaudvaron vég rehajto tt beruházási és 
fe lú jítási munkák együttes költségének. Ha figye­
lembe vesszük, hogy valóságos költségek állnak 
szemben műszaki tervek nélküli, becslések alapján 
szám ított költségekkel, ak k o r a költségarány még 
nagyobb is lehet.

5. ábra. V á g á n y fé k  m ű k ö d és k ö zb en

A koncepciók többsége tartalm azza az átép ített 
Ferencváros rendező pályaudvart.

8.

A Déli pályaudvar a m ásodik világháború fo­
lyam án súlyos károkat szenvedett, a vágányzat 
tönkrem ent, a terület bombatölcsérekkel fel volt 
szabdalva, sok halott és lótetem  hevert a pályaud­
v ar te rü le té n ; az érkezési felvételi épület és a pero­
nokat lefedő fatető elpusztult.

Még az újjáépítés fo lyam án  mód nyílo tt a sze- 
m élyvona ti befogadóképesség emelésére, ugyanis a 
régi 4 peronvágány helyett 6 peronvágány épült 
(6. ábra), részben elfoglalva a volt érkezési épület 
helyét. A bővítés lehetővé tette, hogy a pusztasza­
bolcsi vonal személyszállító vonatai is a Déli pálya­
u d v arra  jára thatók  lettek. A pályaudvar jövő sze­
repének  tisztázatlansága m iatt további bővítésre
1962-ig nem  került sor.

A forgalom  azonban erőteljesen növekedett. Amíg 
1938-ban a nyári idényf orgalomban hétköznapokon a

6. á b ra . A  b u d a p esti D é l i  p á lyau d var  r ég i h e ly s z ín r a jz a  (1946)
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pályaudvaron 44 érkező és induló személyszállító 
vonat fordult meg, addig 1961 nyarán hétköznapo­
kon 108, vasárnapokon 123 volt a vonatok száma. 
Az emelkedő utasforgalm at a pályaudvar mind n e­
hezebben tud ta csak lebonyolítani. Az oldalt fekvő 
felvételi épületek m iatt az utazóközönség a vona­
tok közötti szűlk peronokra szorult. A vonatokat 
megkerülő út, am elyet a fordítókorongra járó 
mozdonyok is kereszteztek, nem  volt biztonságos, 
a közönség nehezen tudott tájékozódni. A kerülő 
u tak helyett az utasok nagy része az álló szerel­
vényeken való á tjá rást választotta anélkül, hogy 
tudta volna, melyik szerelvény m ikor indul el. Ez 
az állapot igen kényelm etlen és nagyon balesetve­
szélyes volt.

1961-ben a forgalom az előző évhez képest m int­
egy 15%-kal em elkedett, a hétvégeken pedig soha 
nem  láto tt tömeg utazott: ezért — és mivel tovább 
várni nem  lehetett — Kossá István  közlekedés- és 
postaügyi m iniszter a pályaudvar azonnali átépíté­
sét rendelte el. Tekintettel a néhány hónapi építési 
időre, a pályaudvar átépítésének csak egy köz­
benső fázisát lelehetett megvalósítani. Az ún. végle­
ges bővítési tervet amúgy is csak az indulási felvé­
teli épület elbontása és a Krisztina körú tnak  a Vér­
mező felé tervezett áthelyezése u tán  (ez a főváros 
terveiben akkor még nem  szerepelt) lehetett volna 
kivitelezni. E rre akkor m ég bizonytalan ideig vár­
ni kellett, am íg az ú jra  m egindítandó metróépítés 
megérleli ebben a térségben az egységes (út-, m et­
ró-, pályaudvar-) rendezést.

A Déli pályaudvar nagyrészt fejpályaudvarszerű  
közbenső megoldása öt hónap építési idő után. 1962. 
június 15-én nyílt meg (7. ábra). A  fejperon felől 
közvetlenül elérhető nyelvperonok összes területe a 
réginek 2,5-szeresére növekedett. A fejpályaudvaros 
kialakítás Kővári Gyula  m unkája. A forgalom 
fenntartása m ellett végzett alépítm ényi és felépít­
ményi m unkákat Hais Tasziló vezette (1. bővebben 
a Közlekedéstudományi Szemle 1962. évi 9. számá­
ban dr. Érti Róbert „A budapesti Déli pályaudvar

átalakítása” című cikkében). Az akkor m ár nagy­
részt m egszűnt teherpályaudvaron a szerelvény­
tároló vágányok szám át sikerült növelni. Ezután a 
veszprémi vonal vonatai is innen indultak.

A tervezés akkor kapott új lendületet, am ikor a 
korm ány a m etró továbbépítését rendelte el. A 
tervezés a főváros, a m etró és a MÁV között ösz- 
szehangoltan megindult. A 12 peron vágány, a tel­
jesítőképes tárolóvágányzat, a villamosítás érde­
kében nagyobb űrszelvényű alagút általános te r­
vei, valam int az új, beépített felvételi épület tervei 
1969-ben kialakultak. A pályaudvar új vágány- 
zatának ideiglenes és végleges terveit a MÁVTI „20 
év a vasúttervezés szolgálatában” elnevezésű, 1973. 
évi kiadványában Domonkos Rezső „Budapest Déli 
pályaudvar fejlesztése” című cikkében m u ta tta  be. 
A Kővári György vezetésével tervezett felvételi 
épületet és üzemi épületet a Közlekedéstudományi 
Szemle 1978. évi 4. számában Derdák Tibor „Üj fel­
vételi épület Budapest Déli pályaudvaron” címen is­
m ertette. A peronvágányok kettő  kivételével ké­
szek. A M árvány utcai torok kiszélesítése, mely a 
városrendezés függvénye (8. ábra), a szerelvény- 
mozgásban nagyobb kapacitást fog biztosítani. Er­
re és az új alagútépítésre m ég várni k e ll  A felvé­
teli és az üzem i épület elkészült, a pályaudvar 
m etrókapcsolata az addig m egépült peronokhoz 
1972-ben megvalósult.

A Déli pályaudvar teljes kiépítése m inden buda­
pesti koncepcióban szerepel.

Meg kell em líteni, hogy korábban több oldalról 
a Déli pályaudvar megszüntetését és feladatainak 
Kelenföldre helyezését kívánták. Az errő l folyó 
sajtóvitát a szerző zárta le, kim utatván, hogy m ind­
azokkal az üzem i feladatokkal, amelyek a Déli pá­
lyaudvar egész területén — a K risztina körú ttó l az 
alagútig — folynak, ma sem  és a jövőben sem  lehet 
a saját fe ladatait is csak nehezen ellátni tudó Ke­
lenföld állom ást m egterhelni (még bővített álla­
potában sem). A Déli pályaudvar helye a városban
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kedvező, metrócsatlakozása van, városi alközpont­
hoz csatlakozik.

Az OMFB „A budapesti vasúti pályaudvarok té r­
ségének új beépítési lehetőségei” című 1977. évi ta ­
nulm ányában a Déli pályaudvar városi érdekű  fel­
építésére távlati elvi vázla t jelent meg, am elyet k i­
vonatosan a Műszak É let 1978. április 21 -i száma 
ism ertetett.

9.

A Nyugati pályaudvar  elavult, a felvételi épület 
a csarnoki vágányokat k é t oldalról veszi körül, k ü ­
lön  egy indulási és kü lön  egy érkezési épületrósz- 
szel. Emiatt az utazóközönség egy része a csarnoki 
vágányokat megkerülő u tak ra  kényszerült, m iköz­
ben gyakran szembe jövő  utasáram lattal találko­
zott. A peronos vágányok elrendezése célszerűt­
len és meglehetősen á ttek in thete tlen  volt. A pálya­
udvar megérett a korszerűsítésre.

A pályaudvar bővítésére és helyes kialakítására 
lehetőség nyílott, am ikor a  két érkezési külső vá­
gány és a Váci úthoz közel fekvő ún. 1. számú 
rak tá r közötti terü le ten  a  tehenkoasi tárolóvágányok 
és az ún. 3. sz. ra k tá r  elbontható lett.

Már 1964-ben elkezdődött a tervezés a peron vá­
gányok olyan elrendezésére, melynél 2—2 vágányt 
peronok vesznek közre és ezek az ún. nyelvpero­
nok egy előttük derékszögben elhelyezkedő ún. ke­
resztperonról érhetők  el. Ez előtt van a felvételi 
épület. A fejpályaudvarnak ezt a helyes elrende­
zését a 9. ábra elvi vázlatán m utatjuk  be. A  vágá­
nyok és peronok ilyen elrendezése a fejpályaudvar- 
kialakítás lényege.

A  pénzügyi lehetőségek csak 1972-ben enged­
t é k  meg az em lített szabaddá tett területen  ilyen 
elrendezésű peronvágányok építését. Elkészült 
egyelőre 7 vágány és 4 peron, amelyek közül 3 fe­
dett. Ezek az ún. „betűs” vágányok. A perontetők
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oszlopai egyúttal a peron melletti vágányok villa­
mos felsővezetékeit is hordják.

Az 1964-ben elkezdett tervezés tovább folyt, és
1970-ben elkészült az a nagyvonalú terv, amely Г8 
kellő hosszúságú peronvágányt, előttük keresztpe­
ront és megfelelő vágánykapcsolatokat és üzemi 
pályaudvart tartalmazott, a 9. ábrán  látható fe j­
pályaudvar szerinti elvi elrendezésben. A folytató­
lagos keresztperont a felvételi épület pályaudvar 
felőli végéhez tervezték. A  meglevő felvételi épü­
letben vágány nem maradt volna. Ez a megoldás 
lenne az átépítés végső fázisa, az ún. végleges terv.

További vizsgálatot igényelt, hogy a régi felvé­
teli épület az új funkciónak megfelelően átalakít­
va, m int műemlék m egmaradjon-e, vagy a régi 
épületet lebontva, a keresztperonokhoz csatlakozó­
an új felvételi épület épüljön-e előtte, a Lenin kőr­
útról és a M arx térrő l elérhető egységes és tágas 
előtérrel (ma két, össze nem  függő indulási és é r­
kezési té r van).

Azok az építési elképzelések, amelyek egy új fel­
vételi épületet, szállodát, és a 62-es postaépület ki­
egészítését célozták (volt olyan is, amelynél a régi 
felvételi épület homlokoldala m egm aradt volna) ab­
bam aradtak, m ert az Országos Műemléki Felügye­
lőség a régi épület m egtartása m ellett nyilatkozott. 
Az 1877 óta i tt  álló szép épületet de S erres  A u gu st 
osztrák építész, a vasszerkezetet E iffe l párizsi iro­
dájában S igrid  m érnök tervezte. A KPM, bár ere­
detileg — érthetően — inkább egy új felvételi épü­
let építése, tehát a csak nagy költséggel felújítható 
régi épület lebontása m ellett volt, elfogadta az Or­
szágos Műemléki Felügyelőség véleményét.

A csarnokot lefedő 100 évesnél idősebb vasszer­
kezet vizsgálata kim utatta, hogy az nagyon elhasz­
nálódott (füstgázok, bom batalálatok u tán  szükség­
helyreállítások stb.) és veszélyes, teh á t teljesen fel­
újítandó. A fedélhéjazat 1975. évi lebontása u tán

a csarnok peronjaira ideiglenes perontetőket épí­
tettek, m ajd 1978 elején a csarnokot elzárták  a for­
galomtól és a közönség elől, hogy a  tartószerkeze­
teket elbonthassák, illetve a régihez igen hasonló 
új szerkezeteket építhessenek.

A pályaudvar vágányainak, peronjainak, épüle­
teinek építését, a m ár em lített hét (C—J ; a két é r­
kezési külső vágány lett A és B) betűs vágányon 
kívül előtérbe helyezte a m etró építése és ezzel 
kapcsolatban a M arx té r rendezése. A vasú ti m un­
kák továbbtervezése k iterjed  a  M arx té ri aluljáró 
és a pályaudvar kapcsolataira is.

Időközben a vágányzati tervezés folyam án ki­
tűnt, hogy az ún. végleges terv  végrehajtása az 
Élmunkás-hídon tú li vágánykapcsolatok, a sok he­
lyen m egszüntetendő teherforgalm i berendezések 
más pályaudvarra helyezése és számos egyéb fon­
tos üzemi épület és vágány pótlása valahol m ásutt, 
olyan nagy költséget és hosszú építési időt jelent, 
amire a MÁV fedezetet és módot nem  talált. Emi­
att egy kevésbé költséges megoldást kerestek, 
amelynél a teljes vágányzat és a pályaudvar egyéb 
részeinek átalakítása kisebb m értékű és a m etró  
m egn yitá sá ig  m eg va ló síth a tó .

Ennél a közben ső  m eg o ld á sn á l azonban néhány 
nemzetközi, 17 vagy több kocsiból álló vonat ré­
szére megfelelő hosszúságú vágány csak úgy biz­
tosítható, ha a m ai felvételi épületben 4 vágány to­
vábbra is megm arad. Ez a 4 vágány term észetesen 
kettévágja a keresztperont. Ezért a csarnoképület 
végénél egy gyalogaluljáró fogja pótolni a kereszt- 
peron folytatólagosságát a peronokra feljáratokkal 
(10. ábra). Ez az alu ljáró  1978 augusztusában építés 
alatt állt. Ennél a közbenső tervnél a jelenlegi fel­
vételi épület m a tulajdonképpen a vágányzat m iatt 
tartandó meg, függetlenül a m űem léki kérdéstől.

A M arx té ri aluljáróhoz földalatti összeköttetés 
fog épülni, mely az em lített aluljáróhoz és a ke-
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resztperonhoz fog csatlakozni. Ennél a csatlakozás­
nál épül m ajd m eg egy földalatti vasúti pénztár­
csarnok. M indezek kiképzésének tervei 1978 nya­
rán  még nem  alaku ltak  k i véglegesen, de a m etró 
megnyitásáig elkészülhetnek. A megvalósítás a la tt 
álló szerényebb megoldás kevésbé jó, m int a kö lt­
ségesebb, ún. végleges terv  szerinti kialakítás, de 
nyilván olcsóbb a hosszabb építési időt kívánó, ún. 
végleges terv  kivitelezésénél, bár ez utóbbi ü te­
mezhető lenne.

Tanulmányozzák, hogy m iképpen lehetne 
m ajd a kocsiszín vágányok felőli szárnyának le­
bontása u tán  felszabaduló terü le t felhasználásával 
az ún. csarnoki vágányok kapcsolatait az Élm un- 
kás-hídon tú lra  helyezni és kellő hosszúságú pe­
ronvágányokat előállítani, m elyeket nem kell a 
csarnokba bevezetni és ezáltal a keresztperont m eg­
szakítani. A megoldás lehetségesnek látszik. A pá­
lyaudvar egységes keresztperonjával elvben hason­
lítana Zürich főpályaudvarához.

A Nyugati pályaudvar bővítése része a budapesti 
koncepciónak.

10.

K elen fö ld  m ár régen egyik legterheltebb és leg­
rosszabb átbocsátóképességű állomása a budapesti 
vasúti hálózatnak. Az állomáson áthaladó vagy 
megálló nagyszámú vonat a szintbeni keresztezé­
sek m iatt egym ást akadályozza, különösen a reg­
geli csúcsórákban. Számos tehervonatot gyakran 
fel kell oszlatni a dunántú li állomásokon, m ert K e ­
lenföld nem tud ja  ezeket befogadni. A m ásik igen 
súlyos hibája a nagy  személyforgalm ú állom ásnak 
a szigetperonok hiánya. A felvételi épület és a vo­
natok között mozgó utastöm eg kénytelen forgalm i 
vágányokat keresztezni, ami balesetveszélyes és a 
forgalm at is zavarja.

Az állomás jobb és teljesítőképesebb kialak ítá­
sára  m ár régóta nagyszabású tervek készültek. 
A k a y  E lem ér és L ö rin czy  E ndre, m ajd a felszaba­
dulás után É rti R ó b ert, D a rv a ssy  A m b ru s  és S zegő  
F erenc, valam int m ások készítettek terveket. A ko­
rább i tervek — h a  eltek in tünk  néhány sokbújta- 
tásos irreális terv tő l —, két, egy északi és egy déli 
vágánybújtatást tartalm aztak, a későbbiek csak 
egyet, délen. A tervek  szigetperonokat, valam int a 
pusztaszabolcsi és a székesfehérvári vonalak egye­
sítését Budafokig, illetve Érdig terjedően is ta r ta l­
m azták. Főként a D a rv a ssy -fé le  te rv  volt kiérlelt, 
amelynek alapján a MÁV a fővárostól kieszközöl­
te  az elfoglalandó idegen terü le tekre  az építési ti­
lalm at, amelyet a következőkben leírt, északi búj - 
tatásos terv elfogadása u tán  oldottak fel.

1965-ben komoly tanulm ányok készültek a rég­
ó ta vajúdó kérdés megoldására. A KPM -nek m int 
engedélyező hatóságnak kétféle megoldás között 
kellett választania. Az egyik te rv  az állomás észa­
k i bejáratához helyezte a vágánybújtatást, a m ásik 
tervnél a bújtatás az állomás déli végén le tt volna. 
A déli bújtatásos tervnél a szem élypályaudvari p e ­
ronok az állomás Sashegy felőli oldalán lettek  vol­
n a  hosszú gyalogaluljárón á t megközelíthetők. A 
déli bújtatásos, 1965. évi tervvázlat a pusztaszabol­
csi és székesfehérvári vonalak egyesítését A lbert­

falva-Budafofcra, illetve Budafok—Háros állomásra 
helyezte.

A déli bújtatásos tervnek ném iképpen kevesebb 
szintbeni keresztezése van. Az északi bújtatásos terv  
a déli bújtatásos tervnél — az 1965-ben bem utatott 
két terv  alapján — egyszerűbb; egyetlen hátránya, 
hogy a Helyi teherpályaudvar és a rendező pálya­
udvar a teherforgalm i átm enő vágányok két ol­
dalán helyezkednek el.

Az észa k i b ú jta tá so s  te r v  sze r in t b ő v íten d ő  á llo­
m ás a táv lati időre nagy biztonsággal elképzelt, a 
m ainál 50%-kal nagyobb, e helyen maximális for­
galm at is jó l fo g ja  tu d n i lebon yo lítan i. A  m unkát a 
MÄVTI „20 év a vasúttervezés szolgálatában” ne­
vű 1973. évi kiadványában Cseh G y ö rg y  „Buda- 
pest-Kelenföld pályaudvar fejlesztésének irányai” 
című cikkében ism ertette.

A KPM az északi bújtasásos terv  megvalósítása 
m ellett döntött. A kivitelezés az élőm unkákkal 
1977. évben megkezdődött.

Kelenföld fejlesztése a legtöbb budapesti vasúti 
koncepcióban szerepel.

1L

Bár a K e le ti  p á ly a u d v a r  teljes megoldása még 
h á tra  van, könnyebbséget hozott és a csarnoki vá­
gányok körbejárását nagyrészt m egszüntette a Ba­
ras té ri aluljáró (metróhoz, villamoshoz, trolibusz­
hoz, autóbuszhoz) csatlakozó 1970. évben megnyílt 
új pénztárcsarnok és bejárat. (L.: a MÄVTI ,,20 év 
a vasúttervezés szolgálatában” nevű 1973. évi kiad­
ványában K ő v á r i G y ö rg y  „Budapest-Keleti pálya­
udvar metrócsatlakozása és központi biztosítóberen­
dezési épület” című cikkét. Ugyanebben a  k iad­
ványban ism ertette F erenczi Jenő  a budapesti pos­
takom binát tanulm ánytervét.)

12.

K ő b á n y a -K isp e s t állomás olyan bővítésének kivi­
telezése vette kezdetét, amely az o tt épülő m etró- 
végállomáshoz megfelelő csatlakozást biztosít. A 
ceglédi és a lajosmizsei vonalakról érkező környéki 
utasok egy része ezen az állomáson várhatóan át­
száll a m etróra.

Ennek érdekében a vasúti átmenő vágányok kö­
zé k é t szigetperon, valam int az állomásig m int vég­
állomásig közlekedő MÁV vonatok részére építen­
dő csonkavágányok között két nyelvperon épül. A 
peronokból mozgólépcsők vezetnek m ajd  fel az üve­
gezett, zárt keresztm etszetű gyalogfelüljáróra. A 
MÁV-állomás m ellett azonos szintben helyezkedik 
el a m etró végállomása. A közös felvételi épület a 
felüljáró szintjén helyezkedik majd el.

Kőbánya-Kispest állomás vágányzata és a m etró­
csatlakozás lehetőséget nyú jt arra, hogy egyes kör­
nyéki vonatok, a m enetrendi adottságok szerint el­
sősorban a lajosmizsei vonalra, errő l az állomás­
ról irányíttassanak vissza. A m etró  m eg n y itá sá ra  
az á llom ás e lkészü l. A  terv  fő vonásait az „1953— 
1978 a MÁVTI 25 éves” elnevezésű kiadványban 
K o m á d  J ó zse f „Kőbánya-Kispest állomás és az új 
M etró-vonal csatlakozása” című cikkében ism er­
tette.
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A legtöbb budapesti vasúti koncepció a  fen t vá­
zolt MÁV—m etró csatlakozást tartalm azza.

13.

A vonalak villamosítása, ha nem  is tartozik  a 
pályával kapcsolatos m unkák közé, mégis it t  em ­
lítendő meg, m ert a felsővezeték és az oszlopok, 
követvén a vágányokat, a vágányzat átalakításakor 
szintén átépítésre kerülnek. Egyébként a villamo­
sítás jelentősége túlnő a  szakszolgálat keretein.

A villamosítási m unkák igazán a felszabadulás 
u tán  k ap tak  nagy lendületet, m ert addig csak a 
Keleti pályaudvar és Hegyeshalom közötti vonal 
volt villamosítva (1932). A Budapestről kiinduló 
vonalak, illetve vonalszakaszok villamosításának 
sorrendje a következő:

Balparti körvasút 1952
Keleti pályaudvar—H atvan 1956
Nyugati pályaudvar—Cegléd 1969
Ferencváros—Kőbánya—Kispest 1969
Nyugati pályaudvar—Vác 1971
Rákos—Űjszász 1978
Ferencváros—Kunszent miklós 1978

★

A 1—13. pontokban felsorolt, leírt és m ár meg­
valósított, illetve építés a la tt álló fontosabb vasúti 
létesítm ények jelentékenyen növelik a budapesti

pályaudvarok teljesítőképességét és lényegesen hoz­
zájárulnak a vasúti m unka színvonalának em elé­
séhez. A budapesti vasúti koncepció, ha m ég nincs 
is véglegesen megfogalmazva, fő vonalaiban k ia la ­
kult. Az utolsó 15 évben a különböző tervezetek 
között csak egyes részletkérdésekben van kü lönb­
ség. A fej pályaudvarikon  és a rendező pályaudva­
rokon végrehajtott, illetve kivitelezés a la tt álló 
nagyszabású m unkák a koncepció m egvalósult, il­
letve megvalósulás alatt álló részei.

A legfontosabb m unkák közül m ég h á tra  van  a 
Keleti pályaudvar súlyos helyzetének megoldása. 
Egyes megoldási módok — m int például néhány  
vonalról a vonatok elterelése más pályaudvarokra 
és a kü ltelk i állomásokról, ahol m etrócsatlakozás 
lesz, több vonat visszairányítása a vonalra — több 
tanulm ányban m ár eddig is felvetődtek.

A folyam atban levő m unkákat a  Déli pályaud­
varon, a Nyugati pályaudvaron és Kelenföldön a 
közeli jövőben teljes egészében be kell fejezni.

A budapesti rendező pályaudvarok teljesítőképes­
ségének esetleges kim erülése esetére a tervezetek 
zöme Rákos állomás m ellett egy korszerű rendező 
pályaudvar építését irányozza elő.

M egállapítható, hogy a MÁV nagyszabású egyéb 
m unkái (pl. Záhony és körzete, Szolnok, Debrecen, 
Miskolc, Győr stb.) m ellett a budapesti hálózat pá­
lyaudvarait az elmúlt három  évtized a la tt a röv i­
den ism ertetett nagyvonalú építési m unkálatok ré ­
vén jelen tékenyen  fejlesztette, illetve jelenleg is 
fejleszti.

Egyesületi hírek
MEGTARTOTT KÖZPONTI ELŐADÁSOK 

É S,EGYÉB RENDEZVÉNYEK
November 1.
A  Postai és Távközlési Tagozat Postagazdasági Szak­

osztálya rendezésében előadás:
EMG—666 asztali kalkulátorok postai tapasztalatai.
Előadó: TÖRÖK ZOLTÁN (Posta Kábelüzem)
November 2.
A Közlekedésgazdasági Szakosztály és a  BME Köz­

lekedésmérnöki Kari Helyi Csoportja közös rende­
zésében kerekasztal-beszélgetés a  „Közlekedésgazda­
sági felsőfokú oktatás időszerű kérdései”-ről.

Vezette: DR. HEGEDŰS GYULA (KTMF)
November 8.
A „Megbízók Fóruma” Szakcsoport rendezésében 

előadás:
A vasúti árufuvarozás 1978. év végéig várható hely­

zete, 1979. évi tervei.
Előadó: JUHASZ MIKLÓS (KPM VF. 1. Szako.)
November 8.
A  Városi Közlekedés Járművei Szakosztály rendezé­

sében szakmaii beszámoló a Göriitzben (NDK) ren­
dezett Városi Közlekedési Konferenciáról.

Előadók: JÁNOSI GYULA (BKV)
MOLNÁR KÁROLY (BKV)

November 8.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szak­

osztálya rendezésében előadás:
Az átviteltechnikái berendezések fenntartásával, 

üzemeltetésével és a fenntartás szervezésével kapcso­
latos kérdések.

Előadók: HAJDÚ FERENC (PVIG)
KOMÁRQMY RUDOLF (HTI)

November 8.
A  KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI EGYESÜLET elnök­

ségi ülése.

November 9.
A MÁV Bp. lg. Területi Szervezete rendezésében

előadás:
Nigériai Szövetségi Vasutak.
Előadó: MALKOVICS KÁROLY (MÄVTI)
November 9.
A Városi Közlekedési Tagozat Ifjúsági Szervező Bi­

zottsága rendezésében előadás:
A hatósági műszáki vizsga hatása a forgalombizton­

ságra.
Előadó: MÉSZÁROS TAMÁS (KPM Autófel ügy.) 
November 9.
A  Szilikátipari Tudományos Egyesület, az Építőipa­

ri Tudományos Egyesület és a  Közlekedéstudományi 
Egyesület közös rendezésében vitadélután:

Építési kőanyagok szabványosítása.
Előadó: SERÉDI BÉLA (ÉVM Műsz. Feji. Főo.) 
November 13.
A  Városi Közlefcedésjogi Szakosztály rendezésében 

előadás:
A közlekedési ítélkezés elvi kérdései.
Előadó: DR. GÁBOR LÁSZLÓ (Főv. Bíróság) 
November 14.
A  Távközlő és Biztosítóberendezési Építési Főnök­

ség Üzemi Szakcsoportja rendezésében előadás:
Építési-szerelési egységek szociális ellátása, konté- 

nerblökkos telephelyek kialakítása.
Előadó: VARGA ANDRÁS (TBÉF)
November 14.
A  MÁV Bp. lg. Területi Szervezet rendezésében

előadás:
A pályagazdálkodás kérdése és a nagy sebességű pá­

lyák építésének helyzete a Budapesti Vasútigazgató- 
ság területén.

Előadó: NÉMETH GYULA (MÁV Ép. Főn.)
(Folytatás az 567. oldalon)
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Új lehetőségek  a Duna-tengerhajózás fejlesztésében
B A B D  I S T V Á N

ÁLTALÁNOS MEGGONDOLÁSOK

A közlekedés egysége a legfontosabb közlekedés- 
politikai elv. Csak ennek az  elvnek a betartásával 
lehet hatékony közlekedést létrehozni, m űködtet­
ni és fejleszteni.

Az országon belüli pályahálózat, annak m inősé­
ge és felszereltsége a közlekedéshordozók arányá­
nak, a közlekedési s tru k tú rán a k  alapvető m egha­
tározója. Ugyanakkor az ország közlekedési pálya­
kapcsolatai a külkereskedelem  útvonalválasztásá­
nak a befolyásolásával, a  külföldön lekötött vagy 
igénybe ve tt fuvareszközökkel, visszahatnak az or­
szágon belüli közlekedésre.

A közlekedés egységét és hatékonyságát teh á t az 
országénál nagyobb fö ld ra jz i kiterjedtségben kell 
értelm ezni és vizsgálni, a szállítási folyam atok 
rendszerében.

A DUNA-TENGERHAJÓZÁS MŰKÖDÉSI 
KÖRZETE ÉS FELTÉTELRENDSZERE

A D unához kapcsolódó tengeri szállítási ú tvona­
lak a jugoszláv, a rom án és a szovjet vasúti-közúti 
határátkelő  helyeinket é r in tő  szállítási folyam atok 
részrendszerében vizsgálhatók. E vizsgálatok során 
a koncepció további sa rk a la to s  elveit és célkitűzé­
seit is figyelembe kell venni, a gazdasági hatékony­
ságon belü l az élőmunka-, a beruházás- és az ener­
giaigényességet, a devizális eredm ényességet. Ezeknél 
a szállítási folyamatoknál a meglevő és a belát­
ható jövőbeni reális adottságok  m iatt a pályakapa- 
citásoik és a határátm eneték, az áru- és já rm ű k e­
zelések kérdései különös hangsúlyt kapnak, ame­
lyek várhatóan  az ú tvonalak  forgalmi igénybevé­
telének átrendezéséhez vezetnek  — a D una m int 
nagy kapacitású, de elég te lenül kihasznált közleke­
dési pálya jelentőségének a növekedésével.

A vizsgálatok objektív elvégzéséhez m a lényege­
sen kedvezőbb helyzetben vagyunk, m int a korábbi 
években. Az 1968. évi közlekedéspolitikai koncep­
ció megvalósulásának 10 éves tapasztalatai, a 
m intavételhez és adaptációhoz alkalmas külföldi 
eredm ényekről birtokunkban levő inform ációtö­
meg, a nemzetközi m űszaki-tudom ányos együ tt­
működés és a hazai közlekedési-hajózási ku ta tások  
eredm ényei javítottak a helyzeten.

A Duna-tengerhajózás ú j ismeretek és helyzet 
alapján való vizsgálatát 1973-ban kezdtük meg, az 
előzőekben vázolt elvek messzemenő figyelem be­
vételével. A közlekedés term elő-szolgáltatási je lle­
gének megfelelően, az ada tgyű jtést és a helyzet- 
feltárást úgy végeztük, hogy  a  hatékonysági elem ­
zés külső (igénybevevői) és belső (szolgáltatói) ol­
dalról is elvégezhető volt.

M int általában, ezeknél a szállítási folyam atok­
nál is a külső oldali hatékonyság  a szállítói kiszol­
gálás minőségével m érhető, amelynek m egítélésére 
az igénybe vevők, vagyis a megbízók értékelése 
a m értékadó. Az értékelés alapvetően a m egbíz­
hatóság— a  megbízás sze rin ti teljesítés m értéke —

alapján történik. A megbízások és a teljesítések 
dinam ikus kölcsönhatásában válik a megbízható­
ság értékelése folyam atossá; ennek következtében 
változik a megbízások tarta lm a és a teljesítések 
módja.

A megbízások kiadásában a mérlegelés fő szem­
pontjai:

— a rendelkezésre állás (a megállapodási kész­
ség, az áru  megfelelő időben való átvétele és a 
címzetthez a k ívánt elju tási sebességgel való biz­
tonságos eljuttatása);

— a szolgáltatás teljességének a m értéke;
— a költség és ennek devizális, elszámolási hely 

szerinti összetétele.

A szállítói kiszolgálás minősége a szállítói kapa­
citás bárm ely részének (pálya, járm ű irányító­
végrehajtó szervezet) m eghatározott kihasználtsá- 
gi fokának átlépése u tán  romlik. A közlekedés- 
politikai irányítás egyik fontos feladata, hogy az 
a lternatív  szállítási folyam atok körében ezt a m i­
nőségromlást megakadályozza, és a szállítási vál­
tozatok más hatékonysági jellemzőit is figyelembe 
véve, a kapacitáskihasználtság egyensúlyának eléré­
sét intézkedésekkel elősegítse.

A Fekete-tengeren átm enő tengerentúli export­
im port áru ink  (1977-ben 150 ezer t  export, 360 ezer 
t  import) meghatározó része az aldunai kikötőkben 
kerül átrakásra. Az egyes kikötők Budapesttől 
m ért távolsága és norm atív  elérési idejük az egyes 
közlekedési módok esetén az 1. táblázat szerinti.

1. tá b lá za t

Egyes kikötők Budapesttől mért távolsága 
és elérési ideje*

Kikötő Vasút Közút Vízi ú t
km nap km nap km nap*

Belgrád 378 4 390 1 477 2,8
Rusze 868 7 890 2 1146 5,5
Braila 969 7 1030 2 1470 6,8
Galac 1001 7 1070 2 1490 6,9
Réni 1188 8 Nem 1612 7,5

elérhető

* A MÁV és MASPED hivatalos adatai szerint 
** Hegy-völgymeneti átlag

Látható, hogy az al-dunai kikötők vasúton való 
elérése — az adott hálózati és határm enti feltéte­
lek m ellett — a hajózásnál idő- és (nyilván foko­
zottan) költségigényesebb. Ez a hátrány a m ai á t- 
rakásos folyami—tengeri forgalomnál is fennáll.

A folyam i és a tengeri hajók  közötti á ru á trak á­
soknál az al-dunai kikötőkben ma átlagosan 5—6 
napot tartózkodnak a tengeri hajók, a folyam iak 
ennél lényegesen többet. Ennyi idő alatt az á ru á t­
rakást kiküszöbölő technológiákkal a tengeren 
legalább további ezer km -re lehet a rakom ányt el­
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ju tta tn i. Ez nemcsak az áru  gyorsabb eljutását, 
hanem  azt is jelenti, hogy egységnyi szállítási tel­
jesítményhez kevesebb hajó, személyzet, energia 
kell, és javul a szállítás fajlagos költsége is.

Mindezek nem  új — de lényegileg változtatha­
tatlan  — adottságok, amelyekhez az új technikai- 
szervezési lehetőségeknek, közlekedési rendszerünk 
új adottságainak és a vele szemben tám asztott kí­
vánalm aknak megfelelően kell a közlekedéspoli­
tikai intézkedéseket meghozni.

HAGYOMÁNYAINK

A maihoz hasonló közlekedésföldrajzi és külgaz­
dasági helyzetünk m iatt m agyar szakemberek m ár 
1928—30 között kidolgozták annak a Duna-tengeri 
szállítási rendszernek a terveit (a Popper-féle sza­
badalomra, az ,ún. „kom phajóra” építve), amely tő­
keerő hiánya m iatt nem valósulhatott meg, de 
amelynek mai megfelelője, a bárkaszállító hajózás 
eredményesen működik.

A „Budapest” nevű 478 tonnás első m agyar épí­
tésű Duna-tengerjáró hajó 1934-ben készült el, ame­
lyet a második világháborúig m ég további hat na­
gyobb egység követett. A „Hazám” újabb típusú 
1263 tonnás D una-tengerjáró hajó  1958-ban indult 
első ú tjára. Ebből a típusból nyolc egység, az 1964- 
ben készült, m ódosított változatból, a  „Székesfehér­
vár” típusból pedig összesen három  egység ké­
szült.

A m agyar Duna-tengerhajózás így az 1934—1966 
közötti években épült 18 hajóval szolgálta külke­
reskedelm ünk érdekeit, szerzett gazdag tapasztala­
tokat és terem tett hagyom ányokat.

Az 1960-as évek végétől jellemző tengeri fuvar­
piaci és szállításszervezési feltételek mellett a ha­
jók konstrukciójából adódó gazdasági hátrányok 
erőteljesen jelentkeztek, a hajók Dunán való üze­
m eltetését célszerű volt megszüntetni. Új megol­
dásokat kellett keresni.

ŰJ EREDMÉNYEK A DUNA- 
TENGERHAJÖZÁSBAN

A tengerhajózás egyike azoknak a gazdasági te­
vékenységeknek, am elyeket a legnemzetközibb kör­
nyezetben, alapjában világm éretekben kialakuló- 
változó feltételek és követelmények rendszerében 
folytatnak. A tengerhajózás ügye ezért m indenütt 
állami ügy.

A KGST-tagországok tengerhajózási politikájával 
összhangban, a gazdasági integráció előnyeinek 
szem előtt tartásával valósult meg az a közleke­
déspolitikai elv, hogy tengerhajózásunk fejlesztése 
járuljon hozzá közlekedésünk munkam egosztásának 
javításához, a szállítási folyam atok hatékonyságá­
nak növeléséhez, az ország fizetési mérlegét javító 
devizális eredményességhez.

A m agyar külkereskedelem  tengerentúh áru for­
galma m eghaladja az évi 3,5 m ilhó tonna m eny- 
nyiséget. A forgalom térbeli-időbeli szerkezetének 
ismeretében nyilvánvaló, hogy csupán e forgalom 
kiszolgálása nem  lehet a hajóparkfejlesztés alapja; 
bármely hajópark gazdaságos üzemeltetése feltéte­
lezi több-kevesebb idegen áru szállítását is.

Ez világossá teszi, hogy a hajópark fejlesztésé­
nek műszaki-szervezési form áit a tengeri á ru fo r­
galom körzetei és m értékadó megválasztási mód­
jai szerint lehet kiválasztani, a fejlesztési politikát 
kialakítani.

A Duna-tengerhajózásban a ma megvalósítható 
és hosszabb távlatban m értékadó szállítási techno­
lógia:

a) a bárkaszállító hajózás,

— amely nagy tengeri szállítási távolságokon az 
értékesebb árucsoportok rendszeres szállításának,

b) a tengeri tolóhajózás,

— am ely rövid tengeri átm eneteknél a rendsze­
res áruforgalom nak,

c) a jolyam -tengeri önjáró hajózás,

—- am ely kis és közepes tengeri szállítási távol­
ságokon a kevés kikötő közötti áruforgalom nak a 
hatékony eszköze.

A feladatkör és a működési körzet fentiek sze­
rin ti m eghatározása term észetesen nagy általáno­
sítás, de alapvető elhatárolásnak megfelel. Ez azt 
jelenti, hogy a háromféle hajózás az eltérő cél és 
feladat m iatt együtt, egym ást kiegészítve — és a 
hagyományos hajózás m ellett — szolgálhat külke­
reskedelmi-közlekedési érdeket.

A bárkaszállító hajózási rendszernek  a D una-ten­
geri forgalomba való bevezetésére a bolgár, a cseh­
szlovák, a m agyar és a szovjet korm ányok a négy 
ország hajózási vállalatainak részvételével 1978. 
m ájus 19-én „Interlighter” néven, budapesti szék­
hellyel, nemzetközi hajózási vállalatot hoztak létre. 
A vállalat alapításának előkészítését a  kétoldalú 
műszaki-tudományos együttm űködés rendszerében 
1974 óta végzett közös kutatások alapozták meg.

A vállalat megemelt hordképességű „Seabee” 
rendszerű tengeri bárkaszállító hajókkal végzi a 
D una-tengeri fuvarozást, felajánlva a háztól—-há­
zig szállítás megszervezését is. A 36 600 dw t-s b á r­
kaszállító hajó egyszerre 26 db 1100 tonna hord­
képességű bárkát — a feláp bárkasoron még kon­
ténereket is — vehet fel a fedélzetre (1. ábra).

A m agyar—szovjet külkereskedelm i áruforgalom ­
ban a vízi szállítások volum ene a D una—Fekete­
tenger—szovjet belvizek térségében, az á ru á trak á­
sokat kiküszöbölő technológiával, az összközleke- 
dési hatékonyság alapján jelentősen bővíthető. A 
m agyar—szovjet m űszaki-tudom ányos együttm űkö­
dés keretében is elkezdtük ennek a fontos kérdés­
nek a vizsgálatát, az optimális technológiai, m ű­
szaki-szervezési változat kiválasztását.

Egy lehetőség a kis — elosztó-gyűjtő, ún. „feeder” 
—- bárkaszállító hajó alkalmazása, amely 2—6 bár­
kát vagy folyami uszályt képes a fedélzetére fel­
venni, rövid tengeri szállításra. A finn „Valmet” 
hajógyár által k ifejlesztett konstrukciót m u tatja  a 
2. ábra. A hordozó hajó (hasonlóan az 1928-as m a­
gyar tervhez) a rakom ányt úszódokikszerűen, lesüly- 
lyedve veszi fel.
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1. á b ra .D u n a - te n g e r i b á rk a sz á llító  h a jó , a  sz á llítm á n y  ö ssz e á llítá sa  a la tt

2. á b r a .  K is, rövid tá v o lsá g ú  te n g e ri fo rg a lo m ra  a lk a lm as 
b á rk a sz á llító  ha jó

Egy m ásik, sokat ígérő változat a folyam-tengeri 
bárkákkal fo lyta to tt tolóhajózás. Az e  célra legal­
kalm asabbnak látszó „Seebeck” csatolási rendszer­
rel k ialakítható tolatm ányt m u tatja  a 3. ábra.

A  Duna-tenge-ri önjáró hajó alapvető működési 
körzete a Duna, a Fekete-tenger és a Földközi- 
tenger keleti medencéje. A Duna dinam ikus hajó­
úti param étereivel behatárolt hajónagyság 1000 
tm f-nél hosszabb tengeri útvonalon való üzemelte­
tése gazdaságilag általában nem  kívánatos. A ren­
tabilitást még inkább befolyásolja a hasznos üzem­
idő hányada, vagyis a felkeresett kikötők száma.

Figyelembe véve a térség kikötőinek általános 
helyzetét és az utóbbi években az 1300—1600 ton­
nás hajónagyságnál jellemző 5—6 napos kikötői 
tartózkodási időket (amelyek évente átlagosan 
m integy 125 napot tesznek ki), egy ú t során két- 
három  kikötőnél többnek a felkeresése nem  enged-

3. á b ra . A „SEEBECK ” csa to lá s i re n d sz e rű  te n g e r i  to la tm án y
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hető m eg; ellenkező esetben a torkolati kikötő 
igénybevételének kiküszöbölésével elért előny 
gyorsan elveszhet.

Egy korábbi, ún. tipikus D una-tengeri körúton, 
amelynek ideje 70—75 nap volt, egy-egy Duna- 
tengerjáró hajónk 7—8 kikötőt keresett fel; ezalatt 
összesen kb. 2000 tonna á ru t szállított. Az átlagos 
fuvardíjak  és a költségek gyors összevetésével ez 
még korszerű kialakítású hajó esetében sem hoz­
hat nyereséget.

Eg^ korszerű új típusú D una-tengerjáró hajó 
kialakítását azért vizsgáljuk, m ert az em lített té r­
ségben külkereskedelm ünk potenciálisan 6—8 ilyen 
hajó ellátására elégséges tartós árufedezettel ren­
delkezik.

A folyam -tengeri hajók Európában reneszánszu­
kat élik. Általános megítélés szerint az ilyen hajók­
kal — korszerű kereskedelm i-forgalm i elvek alap­
ján — különösen a nemzetközi vízi utakon tág  le­
hetőség van, a folyami és a tengeri hajózás elő­
nyeinek egyesítésével, nemcsak a hagyományos tö­
meg- és darabáruk, hanem  az egységrakományos 
és a nehéz, oszthatatlan áru k  szállításában való 
új térnyerésnek.

Több új, sikeres hajótípus közül az 1974-ben ki­
dolgozott „Cargo Liner” típus lehet a legjellem­
zőbb példa; ebből m ár öt egység van forgalomban.

A nagyparthajózásra (a parttó l max. 200 tm f-nyi 
eltávolodásra) alkalmas hajó a norvégiai North 
Cap-től a Kanári-szigetekig és a Földközi-tengeren 
hajózhat. Az első egység a finnországi Uddevalla és 
Berlin közötti papírszállítással kezdte működését. 
A hasonló osztályba tartozó 1964—66 között épült 
„Székesfehérvár” típusú D una-tengerjáró hajónk 
és a „Cargo Liner” típus vázlatrajzait összehason­
lításként a 4. ábrán tek in thetjük  meg.

A D una Budapestiig, vagy az Elba és a  Havel- 
esatorna Berlinig azonos — EGB IV. osztályú — 
param éterekkel rendelkező vízi út.

CT iz Q

m.s.  „ CARGO LINER I."

4. áb ra . A  „S z é k e s fe h é rv á r”  és a  „C argo  L ine r I .” h a jó k  
v á z la tra jz a i

A fizikai m éretbehatárolások azonossága m ellett 
az em lített hajóknál látszik a konstrukciós elvek 
különbözősége, amelyek elsősorban a fizető és a 
többi terek  m éreteiben, a rakom ány kezelésére- 
m ozgatására való célszerűségben találhatók meg; 
míg a m agyar típus egy folyam i hajózásra is ké­
pes tengeri hajó, addig a m ásik egy tengerjáró  fo­
lyami hajó. M indezekre az eltérő m űködési körzet 
és a tervezés tízéves időkülönbsége nem  adhat 
elégséges m agyarázatot.

Az eltérések számszerű értékelésére néhány ösz- 
szehasonlító adat a 2. táblázatban  található.

Nyilvánvaló, hogy a súlytakarékos kivitel a hajó- 
testnél, a gépüzemnél — amely részben a sze-

MEGNEVEZÉS

F o ly a m i és ten g er i h a jó zá sra  a lk a lm a s lia jó típ u so k  adatai
2 . tá b lá z a t

Egység „Székesfehérvár” „Cargo Liner”

Hossz m 81,3 80,0
Szélesség m 11,4 9,0
Oldalmagasság m 4,9 4,4
Hasznos hordképesség t 1075 2000

(T=3,10 m) (T=4,0 édesvízben)
1500

(T=3,0 m) 
1060

(T=2,5 m) 
720

( У = 2,0 m)
Legnagyobb merülés, T m 3,10 ,  4.0

(Édesvízben)
Raktártérfogat m 3 2230 1630
Fixpont magasság m 6,6

(T = 3 ,l m-nél)
3,9

(Ballasztal)
Főgép teljesítménye kW 2x588 732

(LE) (2x800) (995)
Sebesség csomó 10,8 10
Személyzet szám fő 13 7
Fedélzeti ház db 2 1
Kormányház — Beépített Emelhető — süllyeszthető (3,8 m)
Rakodóberendezés — 2 x 3 t —
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mélyzetszám autom atizációval is összhangban levő 
minimalizálásából, a rakodóberendezés-nélküliség­
ből is adódik — a beruházási és az üzemeltetési 
költségeket jelentősen csökkenti.

A rakodoberendezés elhagyása a D una-tengerjá- 
ró hajók versenyképes kialakításának egyik alap­
vető feltétele, amelyhez a megfelelő kikötők kivá­
lasztásának nem könnyű feladata kapcsolódik. Ez 
összefügg a forgalom szerkezetével is, amelyről el­
m ondható, hogy m a az export súlyvolum ene m eg­
h alad ja  az im portét; ezért idegen im port rakom ány­
fedezetről kell gondoskodni.

ÖSSZEFOGLALÁS

A Duna-tengerhajózás korszerű form ái külkeres­
kedelm ünk fuvarozói kiszolgálásának minőségét, a 
szállítási folyamatok hatékonyságát jav ítják , ki- 
fejlesztésük hazai ip ari érdekekkel is találkozhat. 
Megvalósulásukhoz a nemzetközi együttm űködés 
különböző formái különösen célszerűek, az üzem ­
közösségtől a közös vállalaton át, egészen a szé­
lesebb és magasabb szin tű  gazdasági integrációs 
szervezetekig.

M indezek m iatt D una-tengerhajózásunk fejlesz­
tése közlekedéspolitikánk elveivel összhangban van. 
K ívánatos, hogy a fejlesztés irányát és m értékét a 
megelőző kutatásokra támaszkodó közlekedéspoliti­
kai célkitűzések időről időre m eghatározzák, biztos 
alapot adva a további konkrét fejlesztéseknek.
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Könyvszemle

D r. A b ra h á m  K álm án  (fő szerk .): A  K ö zú ti K ö z lek ed és  
K é z ik ö n y v e  1.

Műszaki Könyvkiadó, Bp. 1978. 1008 old. 1224 ábra +  
-j- XVI műmelléklet (ára kötve: 239,— Ft)

A Műszaki Könyvkiadó a Vasúti .Technika Kézi­
könyve (1. kötet: 1975, 2. kötet: 1977) után most a 
Közúti Közlekedés Kézikönyvét jelenteti meg, ugyan­
csak két kötetben. Az 1. kötet 1978. októberében, a 
Műszaki Könyvnapok alkalmából jelent meg. E nagy­
szabású munka — csakúgy, mint elődje, a Vasúti 
Technika Kézikönyve — a  hazai szakirodalomban első 
ízben foglalja egységes műbe a szakterület szerteágazó 
tudnivalóit.

Az 1. kötet — 31 szerző és 4 fejezetszerkesztő mun­
kája — 4 fő fejezetet tartalmaz.

A Bevezetés (1. fejezet) az alapfogalmak tárgyalása 
után bemutatja a közúti közlekedés helyét és szerepét 
a közlekedés rendszerében, foglalkozik a  közlekedési 
munkamegosztással és kooperációval, a közúti közle­
kedés fejlődéstörténetével, valamint földrajzával (Dr. 
Bajusz Rezső, dr. Czére Béla).

Az „Utak" című 2. fejezet a közúthálózatra és annak 
forgalmi vizsgálatára vonatkozó ismeretek után az 
utak tervezésének, az út menti üzemi és szolgáltató 
létesítményeknek, az útépítésnek, az útépítő gépeknek,

a hidaknak és egyéb közúti műtárgyaknak, valamint az 
útépítés szervezésének és költségelésének témáit dol­
gozza fel (Dr. Ábrahám Kálmán, dr. Ács Péter, Bacsó 
Antal, dr. Balázs György, Buocz Tibor, Fűrész Sán­
dor, dr. Gábor István, dr. Gáspár László, Hegyi Kál­
mán, dr. Hevessy István, dr. Jánoshegyi Ferenc, dr. 
Kaján Béla, Keleti Imre, dr. Kozáry István, dr. Ne- 
mesdy Ervin, Ozorai Gyula, Pallós Imre, dr. Petur Ala­
jos, dr. Reznák László, Török Kálmán).

„A gépjárművek” c. 3. fejezet a gépjárművek felosz­
tásának bemutatása után a járművek felépítésével, a 
gépjármű mechanikájával, a gépjárművek diagnoszti­
kai vizsgálatával, valamint karbantartásával és javí­
tásával foglalkozik (Dr. Ernőd István, dr. Ilosvay La­
jos, dr. Lévai Zoltán, Miklós Ervin, dr. Ternai Zol­
tán).

Végül „Az ember a közúti közlekedésben” c. 4. feje­
zet a gépjárművezetésre való alkalmasság egészségi és 
pszichológiai feltételeit, az ember munkakapcsolatát a 
járművel és pályával, a közlekedésre nevelést, a gép- 
járművezető képzést, valamint a közúti közlekedés 
biztonságát dolgozza fel (Moharos Kálmán, dr. Per- 
czel Tamás, dr. Réti László, dr. Sidó Ferenc).

A könyvet gazdag illusztrációs anyag, az egyes fe 
jezeteket pedig bőséges bibliográfia egészíti ki.
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Kétsávú, síkvidéki, nem ideális vegyesforgalmú utak  
forgalmi folyamának szimulációja*

U W E  B R A N N O L T E  (Karlsruhe) — DR.  V Á S Á R H E L Y I  B O L D I Z S Á R

1. Általános szempontok

A Karlsruhe! Műszaki Egyetem (NSZK) Közleke­
dési Intézetében (IfV) az ideális egy- és kétirányú 
forgalmú autópályák és -utak forgalomlefolyásának 
szimulációjára az utóbbi években kiterjed t modell­
rendszer alakult ki. Jelen tanulm ányban egy ilyen 
modell továbbfejlesztését m u ta tjuk  be, kétsávú, 
síkvidéki, nem  ideális u tak  esetére, amelyeken ívek 
és előrelátásbeli akadályok vannak.

Modellünkben nem  foglalkozunk a csomópontok, 
útkeresztezések, útcsatlakozások, valam int az oldal­
irányú fel- és lehajtások hatásával. A járm űvek a 
vizsgált útszakasz egyik végén hajtanak  fel és á t­
haladás u tán a m ásik végén távoznak.

A járm űveket m enetdinam ikailag befolyásoló 
emelkedők és lejtők hatását is kirekesztettük a 
vizsgálatból. Ezt a program  kezelhetőségének szem 
előtt tartásán kívül az indokolta, hogy a m agyar- 
országi rossz jellem zőjű kétsávú u tak  túlnyomó 
többsége síkvidéken fekszik, ahol is a  terep kevés­
sé akadályozza a jellemzők javítását.

A m enetdinam ikailag elhanyagolható, de kilátás­
beli akadályt képező hossz-szelvény-törések h a tá ­
sát modellünkkel figyelembe lehet venni; ezeket 
nagy sugarú, rövid, be nem  látható  fiktív vízszin­
tes ívekkel helyettesítve (1. 2. pont). A hegyi u ta k ­
kal kapcsolatos legfontosabb kérdés a kapaszkodó­
sávok indokoltságának vizsgálata. Ezt a kérdést 
autópályáknál szimulációval m ár vizsgálták (pl. 
H offm ann  [1]).

Az emelkedőben haladó járm űfolyam  m enetdi­
nam ikai viselkedését — egy meglevő autópályán 
torlódásjelző készülék vezérlési stratégiájának m eg­
állapítása céljából — jelenleg modellezik az IfV- 
nél. Az elképzelések szerint 2—3 éven belül az el­
járást kétsávú, kétirányú forgalm ú útra  is alkal­
mazni lehet. Rosszabb, bonyolultabb vonalvezetésű 
utak (pl. szerpentinekkel) modellezését távolabbi fel­
adatnak tekintik. Z ü berbü h ler  12 mérési eredm é­
nyéből kitűnt, hogy csak kb. 3%-tól kezdve gya­
korolnak az emelkedők és lejtők számottevő ha­
tást a személygépkocsik ívekben kifejtett sebes­
ségére. Lamm  [4] szerint 2,5% emelkedés és 4% 
lejtés képezi azokat a határokat, amelyeken tú l a 
hosszmérés hatása jelentős.

Az ideális kétsávú út m odelljének kibővítése a 
következő feladatok elvégzését igényelte:

— ív- és látótávolság-értékek bevitele a modellbe;
— adott sugarú ívekben való haladás sebességé­

nek felvétele;
— az ívek megközelítésének m enetdinam ikai mo­

dellezése ;

* Jelen tanulmány dr. Vásárhelyi Boldizsárnak az 
Alexander von Humboldt Stiftung ösztöndíjával 
tett 1977. évi tanulmányútja során, a Karlsruhei Mű­
szaki Egyetem Közlekedési Intézete munkatársával 
együtt végzett kutatások eredményeit mutatja be.

— az előzési döntéshozatal kiegészítése az ívben 
való előzési tilalommal és a látótávolsági igény 
kritérium ával.

E feladatok megoldásánál a rra  törekedtünk, hogy 
a járm űvezetők viselkedésének véletlenszerű k ü ­
lönbözőségét figyelembe vegyük, összhangban m a­
radva az ideális úton tanúsíto tt viselkedésük je l­
lemzőivel. Ilyen módon lehet biztosítani a kétféle 
úttípusnál kapott szimulációs eredm ények összeha­
sonlíthatóságát is.

Logikai megfontolások m ellett az összehasonlít­
hatóság szempontjai indokolták, hogy itt is a já r ­
m űvek ideális úton k ívánt sebességének eloszlásá­
ból induljunk ki. A nem  ideális jellemzőjű ú tsza­
kaszokra, illetve ezek környezetében (pl. ívek m eg­
közelítésénél, illetve elhagyása után) a haladás jel­
lemzői a jelen modell szerint alakulnak. U gyanak­
kor indokolt annak feltételezése, hogy „elég hosz- 
szú” jó jellemzőjű útszakaszra érkezve, a já rm ű ­
vezetők törekszenek k ívánt sebességük kifejtésére. 
U talunk arra  is, hogy a k ív án t sebességek eloszlá­
sának m érési színhelyéül szolgáló NSZK-beli 1 Jon­
es „ideális” útszakasz elő tt 500 m -rel egy kisebb 
település átkelési szakasza, 300 m -re u tána pedig 
egy enyhe ív  található.

Jelen  pontban csak azokra a szem pontokra té r­
tünk ki, melyeket a vizsgált problém a felvetett.

2. Az ív - és látótávolság-értékek bevitele  
a m odellbe

Az ív - és látótávolság-értékek adatokként k erü l­
nek a modellbe, így az enyhén ívelt és az igen 
kanyargó^ útjelleg egyarán t vizsgálható.

A vizsgált útszakasz és a kiértékelésre szolgáló 
mérőszakasz elrendezése az ideális út esetéhez ha­
sonló; így fu ttatásainknál 6 km  hosszú u ta t vizs­
gálunk, közepén 2 km -es mérőszakasszal.

Az ívek sorrendje és adatai az 1. irányra vonat­
koznak. A 2. irányban megfelelő átszám ítás szük­
séges. M egadásra kerü l (1. ábra, a program beli je­
lölésekkel) :

az ívek darabszáma (NN),
m indegyik ívnél: az ív  eleje, 

az ív  vége, 
sugara,
a benne kifejthető átlagsebes­
ség (NVR),
a lá tó táv  benne való haladása­
kor (SR),
átláthatósága (SIEHT, Boolean
array).

Program technikai okokból az első és NN-ik ív  a 
vizsgált útszakaszon k ívü l messze helyezkedik el, 
nagy sugárral és alapsebességgel, nem  átlátható .
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1. ábra. Az ív e k  a d a ta i és  az ir á n y o n k én ti lá tó tá v fü g g v é n y e k

Az ívek iránya Zuberbüh ler  [11] m érése szerint 
közömbös. Átmeneti ív esetén  az ív eleje illetve 
az ív vége általában az á tm en e ti ív közepén vehető 
fel. Ю otoidoknál így változatlan  m arad az ív törés­
szöge. Az átmeneti ív  h ián y át az alapsebesség 
csökkentésével lehet figyelem be venni, azzal az in­
dokkal, hogy a tö rést m utató  ívbe lassabban 
ha ladnak  be a járművek.

Az átláthatóság fennállásakor (SIEHT(KK), 
,,EQUAL”, ,,TRUE”) az ille tő  KK-ik ív nem  képez 
kilátásbeli akadályt, sem  benne való haladáskor, 
sem megközelítésekor. Ellenkező esettben (SIEHT 
(KK) „EQUAL”, „FALSE)” a  be nem lá tható  KK- 
ik ívben haladva SR(KK) (40—400 m) a  látótávol­
ság. Az ív megközelítésekor pedig az X koord inátá­
jú  pon tban  levő járm űvezető  látótávolsága (1. 
irán y ):

SW =  BA(KK) —  X +SR (K K ) m éter.

A látótávolság ugyanis a síkvidéki u tak n ál az 
akadály t képező ívhez közeledve folyam atosan 
csökken, majd elhagyásakor ugrásszerűen megnő. 
Így a modell felállításánál követhetjük Erlander 
gondolatát [2], a látó távolság a fenti m ódon ala­
kul az ívek közötti szakaszon (1. 1. ábra.) A prog­
ram  m indig megkeresi az  ado tt irányban m érték­
adó (legközelebbi) be nem  látható ívet és ennek 
megfelelően határozza m eg  a  látótávolságot azoknál 
a járm űveknél, amelyek éppen  nincsenek be nem  
látható  ívben.

3. Az adott sugarú ívb en  való haladás 
sebességének felvétele

E rre  vonatkozóan ú jab b  mérések nem  álltak  
ugyan rendelkezésre, de D iliing  néhány év előtti 
m érései [3], valamint a K arlsruhei Műszaki Egye­
tem  Ú tépítési és Vasúti Tanszékén Lam m  [4] és 
К ирке  [5] vizsgálatai, to v áb b á  egyéb irodalm i ada­
tok és irányelvek [6—10] szim ulációs vizsgálataink­
hoz elfogadható k iindu lásu l szolgálnak, amíg 
újabb m érésekre nem k e rü l sor.

A különböző sugarú ívekben a különböző szer­
zők szerint megengedhető, illetve m ért sebessége­
ket a 2. ábra m utatja, feltüntetve a belőlük leve­
zetett, alapul vett átlagértékeket, amelyeket a szi­
mulációs modellben használunk (NVR értékek, 1. 2. 
pont).

Az alapul vett átlagos NVR-értékek személygép­
kocsira vonatkoznak. M ivel a 600 m -nél nagyobb 
sugarú  ívek kevéssé befolyásolják a járm űveket, a 
rá ju k  vonatkozó értékek csak tájékoztató jelle­
gűek.

Az ív törésszögének (hosszának) hatása Кирке  
vizsgálatai szerint [5] csak kisebb sugarak ese­
tén  jelentős. A 3. ábrán fe ltün tetett „átlagértékek” 
szerepelnek a 2. ábra megfelelő ívsugarainál átlag- 
sebességként. Még a nagy törésszögű (több m int 
45°) íveknél is csak a 60 m-es sugárhoz tartozó 
görbénél jelentkezik az „á tlagértékéhez képest szá­
mottevő — 10%-os — eltérés. Ezért a szimuláció 
során csak a 110 m  alatti ívsugaraknál csökkentjük 
10%-kal a járm űvek sebességét akkor, ha  a törés­
szög m eghaladja a 45°-ot, azaz az ívhossz/sugár é r­
ték nagyobb, m int 0,75.

A járm űvezetők viselkedésének véletlenszerűsé­
gét egy additív tag veszi figyelembe, egyéni sebes­
ségük, VII m egállapításánál:

VII =  NVR +  0,2-NVR (VAR 7 — 0,5).

I tt  VAR 7 egy N (0,5; 0,15) norm ál eloszlású vélet­
len szám, am ely a  gázpedál kontrolljának finom sá­
gát jellemzi. Nagyobb é rték e  rosszabb kontrollt, 
egyenetlen vezetést jelez. Az ilyen vezetőknél 
feltételezhető, hogy nagyobb sebességgel hajtanak  
be az ívekbe.

A be nem  látható íveknél a  fentiek szerint ka­
pott egyéni sebességet 10% -kal csökkentjük, mivel 
ezeket óvatosabban közelítik meg a járm űvezetők.

További 10%-kal csökkentett sebességet rendel­
tünk a tehergépkocsikhoz, tekintettel azok stabi­
litásproblém áira, különösen korszerűtlen, nem  m in­
dig m egfelelő túlemelésű utakon.

Az ívben továbbhaladó járm ű a korm ányozha- 
tóság érdekében minimális gyorsulásával csak ak-
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I: 80-120 km/h optimális se besség ,  jó körülmények 
II: 50- 95 —"— —"— — "—  átlagos körülmények

III: <  6 5 —ч— —"— — «— hegyi terep,  egyenetlen vezetésmód
-----------A mért értékek tar tományának h a tá r a

4. ábra. Á tla g o s  la s s ítá sé r té k e k  (F lied ler  szerin t)

4. Az ívek megközelítésének m enetdinam ikai 
modellezése

A nnak megállapítása után, hogy milyen sebesség­
gel fog behaladni a járm ű az ívbe, meg kell h atá­
rozni a lassítás m értékét és a lassítás kezdetének 
helyét.

E rre vonatkozóan Diliing és Trapp— Oellers [3; 
6] egyes ívekben, illetve kanyargós útszakaszokon 
járm űnem enként felvett sebesség és gyorsulás 
grafikonjaiból, továbbá Fiedler [9] átlagosított las­
sításértékeiből indulhattunk ki.

Ezek az eredmények jelentős szórást m utatnak, 
különösen az egyes m enetek grafikonjai. A lassítás- 
értékek 0,3—1,5 m/s2 között ingadoznak, k iugrá­
sokkal Dillingnél [3], aki szerint általában 2,5—3 
s-m al a tiszta ív elérése elő tt kezdik a járm űvezetők a 
tulajdonképpeni lassítást. Ez 1 m/s2 körüli állandó 
lassítás m ellett 10—15 km /h sebességcsökkenésnek 
felel meg. Fiedler [9] három  úttípusra ad átlagos 
lassításértókeket a sebességkülönbség függvé­
nyében.

A 4. ábrán  látható összefüggések különböző „op­
timális sebesség” tartom ányokra vonatkoznak. (Itt 
az optim ális sebeség az ív- és lejtésviszonyokat fi­
gyelembe vevő „magányos flo tt járm űvezető” se­
bessége.) V izsgálatainknál a II jelű összefüggést 
vesszük alapul, m ert ez felel meg legjobban hazai 
síkvidéki vegyes forgalmi útjainknak.

Ha DIV jelöli a sebességcsökkentést és BIV a  las­
sítást az ív előtt, akkor a fentiek értelm ében átla­
gosan :

BIV =  —0,65 — 0,054 DIV m /s2.

A járm űvezetők viselkedésének véletlenszerűsé­
gét i t t  is egy additív tag  veszi figyelembe, egyedi 
gyorsításuk, BII m egállapításánál:

BII =  DIV — (VAR 6 — 0,5).

I tt  VAR 6 egy N(0,5; 0,15) norm ál eloszlású vé­
letlen szám, amely a já rm ű  gyorsító- és lassítóké­
pességét jellemzi. Nagyobb értéke nagyobb sebes­
ségváltozásokra utal.

A DIV sebességcsökkentéshez m enetdinam ikailag 
szükséges SIV úthossz BII lassulásnál és VI kezdő- 
sebességnél:

SIV =
(2 VI — DIV) DIV 

2 BII

Az egyes járm űvezetők különböző biztonsági igé­
nyét és távolságbecslési képességét azáltal vonhat­
juk  be a modellbe, hogy a  fen ti S IV -értéket egy 0— 
40 m  közé eső véletlen értékkel megnöveljük. Így 
az egyedileg szükségesnek ítélt sebességcsökken­
tési úthossz:

kor lassít, ha túl hosszú ívben az alapsebesség 1,2- 
szeresét túllépné.

Az ív elhagyása u tán  a szabadon haladó járm ű 
az ideális ú t modelljének megfelelő módon gyor­
sít ú jra  kívánt sebességére.

S íi =  SIV +  (CX —40).

CX érték  az ideális út esetéhez hasonlóan: 

CX == 40+1,76 e*,
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ahol:

x  =  2 (VAR 4 +  VAR 5).

I tt  a VAR 4 és VAR 5 egy-egy N (0,5; 0,15) norm ál 
eloszlású véletlen szám, am elyek a távolságtartási 
biztonsági igényt, illetve a távolságbecslési képes­
séget jellemzik.

A szimulációs program  a  fentiek szerint szám í­
to tt  BII lassulással fogja m ozgatni az ív felé h a ­
ladó járm űvet, ha az az ív elejéhez SlI-nél köze­
lebb jutott.

Azáltal, hogy a járm űvezetők viselkedésének vé­
letlenszerűségét a m enetdinam ikailag szükséges las­
sítási úthosisz növelésével vonjuk be a  modellbe, 
elkerü ljük  azt, hogy em iatt a lassítást m ég az ív­
ben is kelljen folytatni. U gyanakkor erre  a szim u­
lációkor — csakúgy, m in t a valóságban — sor ke­
rü lh e t a szimuláció 1 s-os időlépése m iatt. Ez 
azonban nem vezet a biztonságot veszélyeztető se­
bességtúllépésre, a szim ulációnál az ívekbe való be- 
haladáskor.

Az ideális úton való egymás utáni haladás m o­
dellezésénél szereplő alapesetek  közül az ívek a sza­
bad  haladást (Procedure WUNSCH) befolyásolják 
a leginkább. Ekkor az ideális úton a járm űvek kb. 
k íván t sebességüket fe jtik  ki vagy igyekeznek fel­
venni. A kanyargós úton viszont az ívek m ia tt a 
legtöbb szabadon haladó já rm ű  is lassítani kény­
szerül. Ezért a program  a WUNSCH Procedure- 
ben m inden járm űnél ellenőrzi, hogy nem  kerü lt-e  
a já rm ű  ívhez közel. Am ennyiben a járm ű és a 
következő ív eleje között nincs legalább 200+CX 
(m éter) távolság, sor k erü l a fentiekben ism ertetett 
vizsgálatokra, és szükség esetén a járm ű BII las­
sítással halad tovább.

I t t  em lítjük meg, hogy a program ba a következő 
ív  megkeresésére és a látótávolság m eghatározásá­
ra  egy „Procedure NKURVE [X(I. RI)1” eljárást 
ép íte ttünk  be. Ennek hívása felel meg annak, hogy 
az x  koordinátája ponton levő I- ik  járm űvezető tá ­
jékozódik az ív- és a k ilá tási viszonyokról.

Azokban az esetekben, am ikor a járm űvek u to l­
é rik  egymást (Procedure BREMSBX, BREMSAX), 
a h á tu l haladóknál nem  szükséges az ívek h a tá ­
sá t vizsgálni. Ez a legelöl szabadon haladó járm ű­
veknél megtörténik és ezek az ív hatását is továb­
b ítják  a  következőknek. Az utolérési helyzetekben 
ideális úton is általában nagyobb lassulások adód­
nak, m in t az ívek megközelítésénél.

A hosszabb ideig ta rtó  járm űkövetési helyzetek­
ben (Procedure FOLGEN) személygépkocsiknál 
m ondhatjuk, hogy az a sebesség a követő sze­
m élygépkocsira sem veszélyes, amellyel az elől ha­
ladó járm ű behaladt az ívbe. Ugyanakkor előfor­
du lhat, hogy tehergépkocsi követ személygépkocsit 
és a tehergépkocsi egyenesben nyugodtan halad az 
ehhez szükséges sebességgel, viszont ívhez köze­
ledve lem arad (borulásbiztonság). Ezért a Proce­
d u re  FOLGEN-ben is elvégzi a program  a fenti ív- 
megközelítési vizsgálatot, de csak a tehergépkocsik 
esetében. Utalunk arra  is, hogy a 3. pontban az 
ívben haladó tehergépkocsihoz stabilitási szempon­
tok m ia tt 10%-kal csökkentett sebességet rendel­
tünk.

5. Az előzési döntéshozatal kiegészítése

Az előzési döntéseket ,az ideális úton egy Boo­
lean (logiai) procedure vezérli. Ez a procedure töb­
bek között kiszámítja az előzni kívánó járm űvezető 
szám ára szükséges előzési távolságot. Kanyargós 
úton ez a procedure lényegében érvényben marad. 
Kiegészül a fent em lített NKURVE procedure hí­
vásával, amely m egadja a következő ív helyét és 
jellemzőit, valam int a látótávolságot és azt, hogy a 
vizsgált járm ű ívben vagy egyenesben van-e.

A kilátásbeli akadályok hatásá t az az ideális út­
hoz képest új utasítás veszi figyelembe, hogy „ha 
az előzni akaró járm ű látótávolsága kisebb, m int az 
előzéshez szükséges távolság, akkor nem  előz”. Az 
ívben való előzéskezdés tila lm át egy további u ta­
sítás foganatosítja.

6. A szimulációs vizsgálatok eredménye

A szimulációt egy 6 km  hosszú útmodellen végez­
tük és az ennek közepén fekvő 2 km -es mérőszaka­
szon lezajló jelenségeket értékeltük. A szimulált út 
itt viszont nem  egyenesen, hanem  ra jta  különböző 
jellem zőjű és helyű ívek fekszenek. Az általunk 
vizsgált útvonalak a következők voltak:

a) kanyargós út, kilátásbeli akadályokkal;
b) kanyargós út, kilátásbeli akadályok nélkül;
c) kevésbé kanyargós út, kilátásbeli akadályok­

kal;
d) kevésbé kanyargós út, kilátásbeli akadályok 

n é lk ü l;
e) igen kanyargós út, kilátásbeli akadályokkal.

A szimulációs modellbe beépített íveket és jel­
lemzőiket az 5. ábra m utatja . Az a) és b) esetben 
valam ennyi ív  szerepelt, a c) és d) esetben csak 
m inden második. Az a), c) és e) esetben az íveknél 
az átláthatóságot jellemző SIEHT logikai változó 
„FALSE” /(hamis), a b )  és d) esetben „TRUÉ” (igaz) 

Az út, illetve a mérőszakasz átlagos ívessége 
úthossz 'J I

I 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.

N agyobb'átlagos íveltségű síkvidéki ú t feltétele­
zése irreálisnak tűnt. Lam m  szerint [4] sem lépi túl 
rendszerint a sík és dom bvidéken az ívesség a 
150°/km-t. M ár az e) eset is eléggé erőltetett, 90° 
törésszögű ívek követik egymást. A kanyargósabb, 
hegyi u tak  forgalmát az emelkedők hatását is fi­
gyelembe vevő modellel lehet m ajd szimulálni.

Megjegyezzük, hogy a kanyargós szakasz geo­
m etriája (a) és b) eset) lényegében megfelel а [4] 
29. áb rá ján  szereplő ném etországi ú t (B27) egy 
szakaszának, amelyen max. 3,3%-os emelkedések is 
vannak. Ezek azonban az 1. pontban elmondottak 
szerint kevésbé befolyásolják a forgalmat.

A szimuláció során alapul vett járm ű- és forgalom­
jellem zőket az ideális ú t vizsgálatánál szereplőkkel 
vettük azonosnak. A legtöbb fu tta tást 85°/o sze­
mélygépkocsiból és 15% tehergépkocsiból álló „nor-
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mái” forgalomból végeztük, mivel ez felel m eg leg­
inkább a gyakorlati forgalomösszetételnek. Ennél 
a .forgalomtípusnál a terhelési lépcsők irányon­
ként 200, 400, 600 járm ű/h, illetve ezek megfelelő 
kombinációi voltak; így mindegyik ú t jellegnél hat 
futásra került sor.

Ezek összefoglaló eredményeit a 6—9. ábrák ta r ­
talmazzák.

A fundam entális egyenleteket az 1. típusú forga­
lomnál egyes úttípusok esetére meghatározva, a kö­
vetkező összefüggéseket kap tuk  (V  átlagsebesség, 
km /h; к sűrűség, járm ű/km ; Q forgalomnagyság, 
járm ű/h):

a) Kanyargós út, rossz kilátás:
V  =  69,9180 exp (—0,008659 k)
Q =  69,9180 к  exp (—0,008659 k)

b) Kanyargás út, jó kilátás:
V =  74,8278 exp (—0,0113195 k)
Q =  74,8278 к  exp (—0,0113195 k)

c) Kevésbé kanyargós út, rossz kilátás:
V =  72,7002 exp (—0,0105869 k)
Q =  72,7002 к exp (—0,0105869 k)

d) Kevésbé kanyargós út, jó kilátás:
V =  77,7076 exp (—0,0134867 k)
Q =  77,7076 к  exp (—0,0134867 k)

e) Igen kanyargós út, rossz kilátás:
V =  67,9953 exp (—0,0001128 k)
Q =  67,9953 к  exp (—0,0001128 k)

6. ábra. Az ö ssz e s  já r m ű  á tla g o s  m e n e ts e b e ss é g e  az 1. irány  
fo rg a lm á n a k  fü g g v én y éb en  (1. fo rg a lo m típ u s)
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7. ábra. A  sze m é ly g é p k o c s ik  á tla g o s  m e ­
n e ts e b e ss é g e  az  1. irá n y  fo rg a lm á n a k  

fü g g v é n y é b e n  (1. fo rg a lo m tfp u s)

I

8. ábra . A z össze s  járm ű , i l le tv e  a  
sze m é ly g é p k o c s ik  á tla g o s  m e n e ts e b e s ­
ség e  a  te lje s  ú t fo rg a lm á n a k  fü g g ­

v é n y é b e n  (1. fo rg a lo m típ u s)
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9. ábra . A z  X. irá n y  e lő zésrá tá ja  a fo rg a lo m  fü g g v én y éb en  
( l .  fo rg a lo m tip u s)

A forgalomnagyság—sűrűség, illetve forgalom­
nagyság—sebesség összefüggéseket a  10., illetve 11. 
ábrában tün te ttük  fel.

Eltérő — különleges — forgalomtípusokkal csak a 
400/400 forgalmi lépcsőben és nem  m indegyik ú t­
típusnál kerü lt sor f uttatásokra. Ezeket a  fu ttatásokat 
azért végeztük, hogy a  szimulációban rejlő lehető­
ségeket kihasználva vizsgáljuk a  különböző forgal­
mi jellemzők eltolódásának hatását.

A futtatásokban szereplő forgalomtípusok a kö­
vetkezők voltak:

1. 85% szgk, 15% tgk;

2. 100% szgk;

3. 70% szgk, 30% tgk;

4. Összetétel m int 1. típus, de a k íván t sebessé­
gek nagyobbak;

5. Összetétel m int 1. típus, de a k ívánt sebessé­
gek kisebbek;

6. Összetétel m int 1. típus, de a kívánt sebessé­
gek szórása nagy;

7. összetétel m int 1. típus, de a k ívánt sebessé­
gek szórása kicsi.

A különböző forgalom típusokkal nyert főbb e red . 
m enyeket a 12. ábra tartalm azza. Ezekben fe ltün­
te ttük  az ideális egyenes kétsávú ú t esetében 
ugyanezen forgalomtípusokkal, valam int a  norm ál 
1. típussal nyert eredm ényeket is.

Végül a 13—14. ábrákra u talunk, am elyeken kü­
lönböző ném et szerzők eredm ényeivel vetettük  ösz- 
sze a szim ulált 1. típusú forgalom  egyes jellemzőit, 
az út átlagos ívességének függvényében.

7. A szimulációs eredmények összevetése irodalmi 
közlésekkel, a leolvasható következtetések  

és a további munka

A 6. pontban ism ertetett eredm ényekről m egál­
lapítható, jhogy azok a  logikusan várható tenden­
ciákat m utatják . Paradox jelenség csak ritk án  és 
nem  élesen fordul elő (pl. a 7. áb rán  a d )  ú ttípuson 
jelentkező sebességek vonala). Ezt a véletlensze­
rűen egym ást követő járm űvekhez rendelt tu la j­
donságok kedvezőtlen összejátszása okozhatja, pl. 
lassan feloldódó torlódás áll be, ami csökkenti az 
átlagsebességet.

Mind az 1. típusú (normál), mind a több típu­
sú forgalomm al végzett futtatásokból m egállapít­
ható az is, hogy az ideális és nem  ideális ú t között 
jelentős különbség van, m ind a kifejthető átlagse­
bességet, m ind az elvégezhető előzések szám át te­
kintve. A z  íves úton az útviszonyok további rom ­
lása (újabb ívek fellépése, kilátásbeli akadályok) a 
forgalomikörülmények további, de nem  annyira  
rohamos gyengüléséhez látszanak vezetni. Ezt a 
jelenséget a legkifejezőbben az 10. ábrán  fe ltün te­
te tt fundam entális diagram ok m utatják.

A szimulációs modellek á lta l kijelzett rá fu tási és 
frontális ütközési veszélyhelyzetek fellépése lénye­
gében az előzések számától látszik függni. Így az 
1. forgalom típusnál a kilátásbeli akadályok nélküli 
esetekben több veszélyhelyzet lépett fel, m in t rossz 
kilátás m ellett. A „legveszélyesebb” forgalom terhe­
lésnek az egyik irányban 200. illetve 400, a m ásik­
ban 600 járm ű/h  bizonyult, amikor is az erősen 
terhelt irány  járm űveit m ég viszonylag kevéssé 
akadályozzák az előzésben az elleniránybeliek. A 
többi forgalomtípus közül a 7. sz. esetében (nagy a 
kívánt sebességek szórása) lépett fel a legtöbb ve­
szélyhelyzet.

A speciális forgalom típusoknál (2—7. sz.) végzett 
futtatások egyértelm űen u talnak  arra, hogy az egy­
ségesebb forgalm i folyam hasonló forgalom nagy­
ságnál jobb körülm ények között halad: nagyobb 
átlagsebességet ér el kevesebb számú előzés mel­
lett (2. és 6. típus). U gyanakkor a 7. típusú forga­
lom sok előzés m ellett viszonylag lassúnak m u ta t­
kozott.

A m agasabb k ívánt sebességet nehezebb a nem  
ideális úton realizálni.

A 4. típusú „gyors” és az 5. típusú „lassú” for­
galom átlagos kívánt sebessége 23 km /h-val na­
gyobb, illetve 16 km /h-val kisebb a 93 km /h  átlag­
sebességű 1. típusú norm ál forgaloménál: 116, il­
letve 77 km /h. A szimuláció során a „gyors” forga­
lom az ideális úton 15, a kanyargós úton csak 10 
km /h-val h a lad t gyorsabban a norm ál forgalomnál,
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10. ábra . F u n d a m en tá lis  e g y en le te k  az id e á lis  és  ív e s  u ta k o n  
(1. fo rg a lo m tip u s)

11. áb ra . A  térb e li id ő b e l i  á t la g se b e ssé g  az ö ssz fo rg a lo m  fü g g ­
v é n y é b e n  az id e á lis  és  ív e s  u ta k o n  (1. fo rg a lo m tip u s)
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12„ ábra. A  k ü lö n b ö ző  fo r g a lo m típ u so k k a l v é g z e tt  fu tta tá so k  
e re d m én y e i 400/400 jm ű /h  fo r g a lo m n a g y sá g  m e lle tt

viszont a lassú forgalom az ideális úton 12, a ka­
nyargós úton 11 km /h-val bizonyult lassúbbnak a 
norm ál forgalomnál (1. a 12. ábrát).

Erlander analitikus módszerekkel vizsgálta a két- 
sávú úton a látótávolságok hiányának hatásá t [2]. 
Svédországi mérések alapján felvett sebességelosz­
lásból kiindulva nyert szám értékeket a különböző 
látótávolsági hiányok m ellett jelentkező átlagse­
bességre. A különböző megközelítésmód és a kiin­
duló adatok  kizárják az egyezést. A legfeltűnőbb 
különbség a sebességek ^erősebb esése Erlandernél, 
a növekvő sűrűség m ellett. Viszont a látótávolsági 
akadályok jelentkezése hasonló naygságrendű se­
bességcsökkenésre u tal m indkét modellnél.

A különböző ívességű utakon végzett szimulációs 
futtatások eredm ényeit ném et szerzők m érési ered­
ményekből levezetett összefüggéseivel összevetve az 
állapítható meg, hogy a szimuláció kisebb átlagos 
menetsebességeket szolgáltatott 13—14. ábrák). Az 
egyezés Diliing eredményeivel [3] elfogadhatónak 
mondható, bár it t  is a megbízhatósági intervallum  
alsó oldalán helyezkednek el a szim ulált sebesség­

értékek. A Dilling-íéle összefüggésnél 8— 10 km /h- 
val nagyobb sebességeket m egadó Lamm -féle ered­
m ényektől természetesen annyival nagyobb is az 
eltérés. A Lam m  [4] és Trapp—Oeííers-féle [6] Var, 
értékek egymástól is eltérnek, de m indkét összefüg­
gés a szim ulált értékek fe le tt van.

Ez utóbbinál az eltérést részben az magyarázza, 
hogy a fenti irodalm i (adatok ném et tervezési irány­
elvek kidolgozásával kapcsolatosan végzett m un­
kákat ism ertetik, így kisebb forgalom m elletti V85 
értéket határoznak meg, m íg a szimulált forgalom ­
nagyságok 400—1200 já rm ű /h  között mozogtak.

Az ívekben való haladás modellezésénél is jórészt 
ném et szerzők adataira tám aszkodtunk. Így általá­
nosságban a kisebb szim ulált menetsebességek fel­
lépésével — csakúgy, m int az ideális út szimulációs 
m odelljénél — bizonyára az a körülm ény vezet, 
hogy a modell csak szabályosnak m utatkozó elő­
zések megkezdését engedi meg. Kockázatos előzése­
ket (ívben, elégtelen látótávolságnál, a szembe jö­
vő járm űhöz tú l közel) a  m odellben nem  lehet meg­
indítani — az úton viszont e rre  gyakran so r kerül.
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13. áb ra . Az 1. fo r g a lo m típ u s  m e lle tt i m e n e tid ő k  az ív e ss é g  
•  fü g g v é n y é b e n  és ö s sz e h a so n lítá s u k  D iliin g  [3] ered m én y eiv e l

14. ábra. Az 1. fo rg a lo m típ u s  m e lle t t i á tla g se b e ssé g  az ív e s ­
s é g  fü g g v én y éb en  és ö s sz e h a so n lítá s  D iliin g  [3] és L a m m  [4] 

e r e d m én y e iv e l

Mivel azonban mind ,az ideális, m ind a nem  ideá­
lis ú t modellje azonos alapokon nyugszik, a kü lön­
böző geometriai és forgalmi jellemzők hatásának  
vizsgálatára alkalm asak lehetnek.

Fennáll további finomítás lehetősége — hasonló 
tárgyú  ku ta tást tervez a  karlsruhei intézet. Ez egy­
részt az előzési döntések differenciálását, m ásrészt 
a  modell nagy forgalomra való alkalm asabbá té te ­
lé t foglalhatja magába. A k íván t sebességek elem ­
zése, az útjellem zőktől és a forgalomnagyságtól va­
ló függésüknek a  feltárása, szin tén  figyelmet é r­
demlő feladat. Ugyancsak érdem es lenne az em el­
kedők hatását is belevonni a  modellbe, m ely ezál­
ta l alkalm asabbá válna m indenféle külsőségi ú tsza­
kasz vizsgálatára.
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Tudományos Szakkollégium G yőrött, 
a Közlekedési és Távközlési Műszaki Főiskolán

I
D R . V A R G A  L Ä S Z L Ö

1978. m ájus 15—16—17-én rendezte meg a Köz­
lekedési és Távközlési Műszaki Főiskola második 
tudományos szakkollégiumát. „A közlekedés és 
hírközlés technológiáinak fejlesztése” c. rendez­
vénnyel a közlekedés és hírközlés műszaki, gazda­
sági és társadalm i vonatkozású — az egész nép­
gazdaság szempontjából fontos — fejlődéséhez kí­
vánt hozzájárulni a Főiskola a m aga eszközeivel és 
lehetőségeivel. Ezen az általános szándékon kívül 
még az is célunk volt, hogy fejlesszük az érin te tt 
szakterületek ism ereteit; hogy bem utassuk a Fő­
iskolán dolgozók tudományos eredményeit; hogy 
ehhez fórumot terem tsünk a fiatal szakemberek és 
kutatók számára; hogy személyi kapcsolatokat te­
rem tsünk — vagy a meglevőket elmélyítsük — a 
közlekedés és hírközlés területén dolgozók között. 
Hogy pedig m inderre Győrött, ebben az iparáról 
m ár régebben is híres nagyvárosunkban kerülhe­
te tt sor, az egy ugyancsak régebbi, átgondolt tu ­
dománypolitikai koncepció megvalósulásának egyik 
részlete.

E közös célra törekvést érzékeltette m ár az is, 
hogy a megnyitó plenáris ülésre — május 15-én, 
10 órakor — a városi tanács épületében került 
sor. A vendégek üdvözlése után Urbán Lajos köz­
lekedés- és postaügyi m inisztérium i állam titkár 
ta rto tt megnyitó előadást a m agyar közlekedés fej­
lődéséről és fejlesztésének távlatairól. Az 1968. 
évi közlekedéspolitikai koncepció végrehajtásának, 
tapasztalatainak első, értékelő szakaszában és a 
további, közép- és hosszútávú célok megfogalma­
zásának időszakában vagyunk — mondotta. Az el­
m últ tíz évben e koncepció szerint fejlődött köz­
lekedésünk, több alapelve pedig hosszabb távon 
is érvényes marad. Az áruszállítási teljesítmények 
az elmúlt tíz év  a la tt 70%-klal növekedtek, a sze­
mélyszállítás pedig 90%-kal, noha ez utóbbinak 
minősége még javítható  volna. A közutakon na­
gyobb, a vasutakon — a kívánatoshoz képest — 
kisebb m értékben növekedett az utazási sebesség, 
sűrűsödtek a jára tok  és javult a m enetrendszerű­
ség. Európai viszonylatban is elismerésre méltó, 
hogy minden 200-nál nagyobb lélekszámú telepü­
lést bekapcsoltak az autóbuszhálózatba, ha el volt 
látva szilárd burkolatú úttal. Jelentősen javult a 
főváros tömegközlekedése, megkétszereződött az 
országos gépjárműállomány. A közeli jövő kiem elt 
feladata az egyéni és a tömegközlekedés egymást 
kiegészítő fejlesztése. Nyomós érdekeink fűződnek 
export-, im port- és tranzitforgalm unk növeléséhez; 
közlekedésünknek megbízhatóan, zavartalanul kell 
ellátnia szerepét a fejlődő szocialista integrációban 
és az egész európai közlekedési rendszerben.

A műszaki fejlesztés, a korszerű technológiák 
alkalmazása, a gépesítés, a folyam at- és üzem- 
szervezés, az automatizálás ellensúlyozhatja a m un­
kaerőhiányt, sőt felszabadíthat m unkaerőt más, 
népgazdaságilag fontos területek számára. Ehhez 
viszont jól képzett, szakképzett műszaki m unka­

erő kell — a felsőfokú oktatási intézm ények ezek 
képzésével járu lnak  hozzá az országos célok el­
éréséhez,

1975—1990 között az áruszállítási igények 80— 
90%-os és az összes utazási igény 70%-os növeke­
désére számítanak. Ezen belül az egyik legfonto­
sabb feladat a népgazdasági szinten összehangolt 
szállítási folyam atok kialakítása. Ennek érdekében 
ki kell építeni a vasúti, közúti és vízi közlekedés 
csatlakozópontjait, meg kell oldani a gépesített 
rakodást és a nagy tömegű áru  szervezett fuva­
rozását. Meg kell szüntetni a közlekedési pályák 
és csomópontok szűk keresztm etszetét; az éssze­
rűség határáig  növelni kell a szállítási sebessé­
get, illetve a pályák terhelhetőségét; a biztonság 
és gyorsaság növelésére korszerű berendezéseket 
kell alkalm azni; emelni kell a járm űpark  fa jla ­
gos teljesítm ényeit; csökkenteni kell a fajlagos 
energiafelhasználást; érvényesíteni kell a környe­
zetvédelem szempontjait.

Ezután ágazatonként elemezte az állam titkár a 
műszaki fejlesztés legfőbb m utató it és' a beruhá­
zások várható  alakulását, hangsúlyozva a szerve­
zésnek — m int a legfontosabb vezetői feladat­
nak — növekedő szerepét.

A közlekedés fejlesztésében jelentős szerep ju t 
az eredményes kutatóm unkának, ezen belül k i- 
emelkedőek lehetnek az egyetem ek és főiskolák 
feladatai. A legfontosabb irányok: az üzemvitel és 
autom atizálás problém ái; az élőm unka leghatéko­
nyabb felhasználása; a közúti közlekedés forga­
lom irányítása, illetve szabályozása; tudom ányo­
san megalapozott energiagazdálkodás; a közleke­
dés okozta ártalm ak (a zaj, szennyezés, korrózió) 
csökkentése; a közlekedés em beri tényezői (mo­
rális kérdések, baleseti okok).

A következő előadást dr. Turányi István  álla­
mi díjas egyetemi tanár, az MTA Közlekedéstu­
dományi Bizottságának elnöke tarto tta , a közleke­
désfejlesztés energiafelhasználási és környezetvé­
delmi vonatkozásairól. Ezek, valam int a  m unka- 
védelmi és biztonságtechnikai kérdések egymással 
szoros kapcsolatban állnak, aki fejlesztésük terén  
lemarad, az nehezen behozható hátrányba kerül 
— m ondotta.

Az em ber képes volt létrehozni — és tömegesen 
alkalmazni is — az új technikát, ám szervezete és 
társadalm a nem tud kellő gyorsasággal alkalm az­
kodni az új körülményekhez, illetve ártalm akhoz. 
Ugyanez m ondható a növény- és állatvilágról, a 
mezőgazdasági kultúráról, sőt m ég az építm ények­
ről is. A közismert árta lm ak: a levegő, a víz és 
talaj szennyeződése; a korrózió; a  zajok és rez­
gések ; a sugárhatások; a tájrom bolás és a hu l­
ladékproblém a; a balesetek és stresszhatások; a 
növények és állatok kipusztulása, illetve ennek 
meggyorsulása. Ezek m indegyikében részes, né­
melyikében pedig nagy szerepet játszik a közle­
kedés. A spontán alkalm azkodás folyam ata tú l­
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ságosan hosszadalmas lenne, ezért tudatosan  és 
előrelátóan kell az alkalm azkodást gyorsítani, il­
letve a káros hatásokat mérsékelni. Ehhez jelen­
tős gazdasági áldozatok vállalására is szükség van, 
noha tudjuk, hogy a környezeti á rta lm ak  nem 
szüntethetők meg teljesen.

Ezek előrebocsátása u tá n  részletesen elemezte 
az előadó az egyes közlekedési ágazatok okozta 
„szennyezések” fa jtá it és  m értékét, m ajd á tté r t  az 
energiagazdálkodás kérdéseire. A szénhidrogének 
á rán ak  emelkedése a korábban háttérbe szorult 
energiaforrásokra te re lte  a figyelmet. Ilyenek: a 
napsugárzás, a szél, a ten g eri hullámok és ár-apály  
energiája, valamint a geoterm ikus energia. Külö­
nösen fontos az, am elyik hosszú időn á t egyenle­
tesen szolgáltathat nagy  energiát. Em ellett foglal­
koznak a szén cseppfolyósításával, a hidrogén 
(vagy m ás gázok) felhasználásával, a fúziós reak­
torok előállításával — no h a  ez utóbbiak környe­
zetszennyezési gondokat is felvetnek. A lehetséges 
megoldások többnyire h ő t termelnek, és ezt ala­
k ítják  á t a szétosztás igényeihez legcélszerűbben 
alkalmazkodó villamos energiává. Ez egyben a 
környezetvédelem szem pontjából is a legelőnyö­
sebb.

A közlekedés energiaszükséglete gyorsabban nö­
vekszik, m int ahogyan a népgazdaság fejlődik. A 
fejlődési tendenciák szám szerű elemzése alapján 
világos, hogy egymással szorosan összefüggő kér­
désekkel kell foglalkozni: növelni kell a hazai 
energiaterm elést és takarékoskodni kell a felhasz­
nálással. Ez utóbbiból a közúti közlekedésnek kell 
leginkább kivennie a részét, hiszen a járm űvek 
gyártásának  energiaszükséglete csak kb. hatoda az 
üzemeltetésüknek. Ez u tóbb i pedig — konstruk- 
cionális változtatásokkal — a jelenleginek felére- 
harm adára  lenne csökkenthető. Lényeges hatása 
van az elérni kívánt átlagos, illetve m axim ális 
sebességnek, az indítógyorsulásoknak és a súlyok 
csökkentésének. Sokat v á rn ak  a dízeljárm űvek 
arányának  növekedésétől is.

A vasú t energetikai problém ái is a dízel- és 
elektrom os vontatás helyes arányának m eghatáro­
zásával oldhatók meg, és em lítésre méltó, hogy a 
dízelüzemű hajózás fa jlagos energiafelhasználása 
m inden más közlekedési ágazaténál kedvezőbb.

A plenáris ülés befejező előadását dr. Hegedűs 
Gyula, osztályvezető fő iskolai tanár, a KTM F fő­
igazgatója, a közlekedéstudom ányok kandidátusa 
ta rto tta  arról, hogyan vesz részt a KTMF a közle­
kedés fejlesztésében. Term észetes módja e részvé­
telnek a szakemberek képzése, vagyis a főiskola 
elsőrendű feladatának teljesítése. Az MSZMP KB 
1978 áprilisi határozata szerin t: „oktatási és kép­
zési rendszereinknek a jelenleginél tervszerűbben 
kell elősegítenie a dolgozó felkészítését a népgaz­
daság szükségleteivel összhangban álló foglalkoz­
tatásra . A munka m elle tti intézményes tovább­
képzést és átképzést az oktatási-képzési folyam at 
szerves részévé kell term ünk .” E határozatból a 
főiskolára is számos tenn ivaló  hárul. V árjuk  vi­
szont, hogy a jelenleginél jobb alapképzettségű 
fiatalok  érkezzenek hozzánk a középiskolákból. Ez 
egyik feltétele annak, hogy  növelni tud juk  az ön­
álló gondolkodásra, az elm életi ismeretek gyakor­

lati alkalm azására irányuló készséget, az állandó 
kulturálódásra és önképzésre való törekvést. Emel­
lett fontosnak tartjuk , hogy a leendő üzemmér­
nökök jól tudják alkalm azni;,a számítástechnikai 
m ódszereket és eszközöket, továbbá megfelelő el­
m életi és gyakorlati ism ereteik legyenek az üzem- 
szervezés, építésszervezés terén.

Tudományos kutatásaink lehetőséget adnak a 
közlekedés és hírközlés távlati céljainak megvaló­
sításában való közreműködésre. Ennek fő terüle­
te az alkalm azott és fejlesztő kutatás. A rra törek­
szünk, hogy a távlati kutatási célprogramok irá­
nyítói, a vállalati fejlesztési, gazdálkodási és szer­
vezési feladatok gazdái, hosszú távon megbízások­
kal terem tsenek velünk szoros munkaikapcsolatot.

Tovább kívánjuk fejleszteni kapcsolatainkat az 
MTA illetékes szerveivel, a MTESZ tagegyesüle­
teivel, a Közgazdasági Társasággal, a Tudományos 
Ism eretterjesztő T ársulattal és nem utolsó sorban 
a Győr-Sopron megye fejlesztéséért felelős poli­
tikai és tanácsi szervekkel.

Befejezésül a főiskola kapcsolatait értékelte a fő­
igazgató, végül pedig köszönetét m ondott mind­
azoknak, akik a főiskola létrehozásában közremű­
ködtek — külön tisztelettel szólva dr. Csanádi 
G yörgy  és Rödönyi Károly  volt miniszterekről, 
akik messzire látó közlekedéspolitikusként fára­
doztak főiskolánk, a m agyar közlekedés és hír­
közlés érdekében.

A plenáris megnyitó ülés után intézetenként 
szervezett szekcióüléseken folyt a tudományos ta­
nácskozás. A társadalom tudom ányi, a közlekedés- 
építési, a közlekedésgépészeti, a közlekedés- és pos­
taüzem i, a távközlési és automatizálási, vala­
m int a számítástechnikai szekciók ülésein hazai és 
külföldi szakemberek előadások és korreferátum ok 
keretében ism ertették az é rin te tt területen folyó ku­
tatási eredményeket, fejlesztési feladatokat.

A szekcióülések eredm ényeiről a m ájus 17-i zá- 
róülésen az intézetek igazgatói adtak összefoglaló 
értékelést. Ezekből idézzük a következőket.

A társadalomtudományi szekció első témacso­
portjának  fő címe: „A társadalm i struk tú ra  kér­
dései” volt. A referátum  (Karácsony Gyula  főis­
kolai docens, a M arxizmus—Leninizmus Intézet 
igazgatója) és a korreferátum ok (Kreiter Mária 
az MSZMP Győr-Sopron megyei Bizottság osz­
tályvezetője; dr. Tóth Árpád  tudományos főmun­
katárs, NME; dr. Bakos László főiskolai docens; 
dr. Benedek Sándor, az MSZMP Pest megyei Bi­
zottságának oktatási igazgatóhelyettese) egyrészt 
Győr-Sopron megye társadalm i struk tú rájának  ala­
kulásét, másrészt az egyes osztályok, rétegek bel­
ső s truk tú rá jának  változását vizsgálták. Az ezt 
követő vitában fontos helyet kapott a társadalm i 
m obilitás elemzése. Em pirikus kutatási anyagokra 
tám aszkodva m utattak  rá  a vita résztvevői a csa- 
lódstrufctúra változásainak új jelenségeire, a ve­
gyes típusú családok arányának  növekedésére, a 
terü letenkénti differenciálódásra.

Élénk vitát válto tt ki a  m űszaki értelmiség hely­
zetével, műveltségével kapcsolatos korreferátum , 
különösen a műszaki értelmiség társadalm i aktivi­
tásával összefüggő m egállapítása. A jelentős szá­
m ú hozzászólásból kitűnt, hogy a műszaki értelm i­
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ség túlzott szakmai érdeklődése, „befelé fordulása”, 
távolm aradása a társadalom politikai kérdésektől, 
nem tekinthető általános jelenségnek.

„A tudatosság szocialista tartalm ú fejlesztésének 
néhány elméleti és módszertani kérdése, különös 
tekintettel az üzemmérnökképzésre” c. második 
témacsoportban az érdek, ösztönzés, életmód, to­
vábbá a műszaki főiskolán folyó világnézeti k ép ­
zés és nevelés, valam int a polgári ideológia és k is­
polgári m agatartás kérdései álltak a v ita  középpont­
jában. A bevezető előadásokat dr. Radios Ferenc, az 
MSZMP KB m unkatársa: „Gazdaságpolitikai ér­
dekviszonyok” ; dr. Horváth András osztályvezető 
főiskolai docens, kandidátus: „Az érdek és m un­
ka ösztönzésének összefüggései társadalm i-gazda­
sági fejlődésünk jelenlegi szakaszában” és dr. Tí­
már Ede, a VEAB Társadalom tudományi Szakbi­
zottságának elnöke: „Életmód, m unka, család, köz­
élet” címmel tarto tták  meg.

A nagy érdeklődéssel kísért előadásokat hat kor- 
referátum  egészítette ki: Prof. Dr. R. Bellman, a 
drezdai Friedrich List Közlekedési Főiskola M ar­
xizmus—Leninizmus Intézet igazgatója: „A m ű­
szaki főiskolákon folyó világnézeti képzés és ne­
velés sajátosságai” ; dr. Sztankó János kandidátus, 
a VEAB Filozófiai—Szociológiai M unkabizottságá­
nak titkára: „Szubjektív elvárások és a társadalm i 
realitás a szocializmus építésének időszakában” ; 
dr. Bakó Ferenc főiskolai adjunktus: „A főiskolai 
hallgatók életmód-orientációi” ; Szdbóné Csányi 
Márta főiskolai adjunktus, Szíva Miklós főiskolai 
tanársegéd és Szíva Miklósné főiskolai tanársegéd: 
„A főiskolára érkező hallgatók világnézeti-politi­
kai felkészültségének vizsgálata” ; dr. Makó Dénes 
főiskolai adjunktus: „Adalékok a polgári ideológia 
és a kispolgári m agatartás elemzéséhez” és végül 
Süveges Mihály, az MSZMP Komárom megyei Bi­
zottsága Oktatási Intézetének tanszékvezető taná­
ra: „A szocialista tudatosság fejlesztésének mód­
szertani megközelítése”.

Az ezek alapján kibontakozott vita főbb m egál­
lapításai: a m unka ösztönzésének mai megoldá­
sai nem támaszkodnak eléggé az érdekstruktúra 
ku tatására és annak változtatására. Az ösztönzést 
általában szűkén értelmezik. K onkrét javaslatok 
hangzottak el az anyagi és erkölcsi ösztönzés erő­
sítése érdekében.

A főiskolai hallgatók életmód-orientációi és vi­
lágnézeti-politikai felkészültsége tém akörben a 
felszólalók a komplex szemléletet hangsúlyozták, 
az oktatás-nevelés és az órán kívüli tevékenység 
egységét. Tényekkel bizonyították, hogy a társadal­
m unkban meglevő kispolgári m agatartás nemcsak 
a m últ örökségéből táplálkozik, hanem  a jelen 
folyam atában is keresni kell az okait. A felső- 
oktatásban dolgozóknak éppen az a feladatuk, hogy 
feltárják  e különböző okokat és oktató-nevelő 
m unkájukban ennek megfelelően alakítsák. A vi­
tában módszertani kérdésékre is sor került. Egyes 
hozzászólók módszereiket és azok eredm ényeit is­
m ertették. A társadalom tudom ányi szekció részt­
vevői az ülésszakon kialakult kapcsolataikat ki­
használva, kísérletet tesznek a közös ku tatásra is.

A közlekedésépítési szekcióban három  egymást 
követő szekcióülés volt. A hídépítési szekcióban

elhangzott előadások és korreferátum ok első té­
m ája a közúti és vasúti hidak alépítm ényeinek és 
felszerkezeteinek előregyártása volt (Szécsi László 
főiskolai tanársegéd). Ezen belül külön hangsú­
lyozták az alépítm ény előregyártását, az előregyár­
tott alépítm ények építését. A m unkaerőhiány és 
az építés iparosítása a mélyépítésben is előtérbe 
helyezi az előregyártás kérdéseit (Encsi Balázs 
területi főmérnök, Hídépítő Vállalat). Az előadá­
sok (Rigler István  építésvezető) az előregyártott 
alépítmények kérdésének teljes hazai helyzetét be­
m utatták, de értékes és tanulságos volt az NDK- 
ban folyó ilyen tém ájú  kutatásokról szóló elő­
adás is.

A hallottak alapján m egállapítható, hogy az elő- 
regyártás terén  az utolsó öt évben nagyot léptünk 
előre, mind a tervezésben, m ind a kivitelezésben 
hasznos tapasztalatokat szereztünk. Az eddigi ku ­
tatásokból a főiskola hídépítési osztálya is tevé­
kenyen kivette a részét. Az előadások egyik leg­
lényegesebb m egállapítása, hogy kialakulóban van­
nak azok a szempontok és irányelvek, amelyek 
alapján a jövőben az előregyárto tt hídszerkezeteket 
kutatni, fejleszteni kell (Lőrincz György, főiskolai 
adjunktus).

A második fő tém a stabilitáselméleti kérdések­
kel foglalkozott (Kollár Lajos főstatikus, BUVÁTI), 
amelyek a gyakorlatban az előregyártott hídgeren­
dák szerelésénél, illetve beemelésénél hasznosít­
hatók.

A harm adik tém acsoport — a főiskolán folyó 
kutatás eredm ényéként — ismét gyakorlati kér­
désekkel foglalkozott. Régi vagy tervdokum entá­
cióval nem rendelkező h íd- és egyéb vasbeton 
szerkezetek vasbetéteinek feltárására új, izotópos 
vizsgálati módszert ism ertettek, amely az eddigi 
módszerekhez képest lerövidíti a  vizsgálati időt 
(dr. Tolnai László főiskolai docens, a M atem atikai 
é= Szám ítástechnikai Intézet igazgatója).

Az útépítési szekció ülésén elhangzott előadások 
a forgalomtechnika, az úttervezés és az útépítés 
aktuális kérdéseit tárgyalták . A közutak helye­
sebb forgalmi m éretezésével foglalkozó előadás 
(dr. Koren Csaba főiskolai adjunktus) m egállapí­
totta, hogy a jövőben elkerülhetetlen a forgalom 
heti és évi ingadozásainak figyelembevétele a 
csúcsóratényező segítségével. E param éterek be­
vezetése lehetővé teszi a fejlesztés időpontjának 
pontos meghatározását.

A jövő korszerű közúti tömegközlekedésének 
komplex vizsgálatával foglalkozó előadás (dr. Tallós 
Elemér főiskolai tanár) a közúti pálya és a hozzá 
kapcsolódó m agasépítm ények élettartam ának ösz- 
szehangolását elemezte. Javasla t hangzott el a ki­
sebb autóbusz-pályaudvarok szerkezeti rendszeré­
nek olyan kialakítására, m ely a hazai járm űka­
rosszéria-ipar könnyűszerkezetes term ékeit ta rta l­
mazza.

H tjaink nyom vonalának és tervezési alapadatai­
nak megválasztásánál gazdasági és műszaki okok 
m iatt igen gyakran kom prom isszum okat kell el­
fogadni. A befolyásoló tényezők között a világ­
gazdasági helyzet éppen úgy megtalálható, m int a 
hazai lehetőségek korlátái. Az ezzel foglalkozó elő­
adás (dr. Jánoshegyi Ferenc irodavezető, UVA-
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TERV) a tervezési és építési technológiák fejleszté­
sét sürgette, hogy csökkenteni lehessen a komp­
romisszumokat.

A gépjárm űállom ány összetételének változása 
szükségessé teszi tervezési u tasításaink korszerű­
sítését. A nagy teljesítm ényű gépjárm űvek elter­
jedése útjaink m agassági vonal vezetésének korsze­
rű b b  tervezését indokolja. A tervezésnek figye­
lem be kell vennie az emelkedők m ódosított las­
sulási m enetgörbéit (dr. Krizsán Gyula  főiskolai 
docens).

Az útpályaszerkezet tervezésének alap já t képező 
CBR-énték m eghatározásánál néhány ellentm ondás 
tapasztalható. Az ezzel foglalkozó előadás (dr. Var­
ga László főiskolai tanár) szerint időszerűvé vált 
a vizsgálat m ódjának felülvizsgálata, illetve a vizs­
g á la t időtartam ának szabályozása.

Az aszfaltburkolatú u tak egyes szakaszain ta­
pasztalható fokozott m értékű deformációs jelen­
ségek a nagyobb merevségű keverékek előállítá­
sá t és bedolgozását teszik szükségessé (dr. Sziráki 
László  főiskolai adjunktus). A keverék legkedve­
zőbb összetételének pontos m eghatározása további 
kutatásokat kíván.

A vasútépítési szekció  előadásai a mai vasú iter- 
vezés, vasútépítés és -fenntartás gondjait ism er­
te tték , különös tek in tettel a növekvő sebességi igé­
nyekre. A nagysebességű vasúti közlekedés olyan 
vasú ti pályát igényel, am elynek elemei egyenlő 
biztonsággal hord ják  a terheket. Ez a kérdés szo­
rosan összefügg a pálya rugalm as tulajdonságai­
val. A korszerű vasú ti pálya szerkezetének ki­
alakításán kívül az előadók azokkal a vonalveze­
téssel összefüggő tervezési kérdésekkel foglalkoz­
tak , amelyek befolyásolják a készülő MÄV terve­
zési irányelvek kialakítását.

A vasútépítés és -fenn tartás korszerű gépeit az 
osztrák  Plasser cég osztályvezetője, dr. H. Riess- 
berger, a m űanyagok vasútépítési alkalm azását 
ugyancsak az ausztriai Neumann cég vezetője (G. 
Neumann) m u tatta  be.

A felépítményi hegesztések korszerű technoló­
g iá já t a Vasúti Tudományos K utató  Intézet képvi­
selője (dr. Unyi Béla  kandidátus) ism ertette.

A megépült vasú ti pályák gépi fenn tartását 
rendszerbe foglaló törekvéseket és eredm ényeket, 
az ellenőrző m érések technológiáját, fejlesztésének 
kérdéseit a MÁV vezető szakembere (dr. Horváth  
Ferenc KPM- osztályvezető) tá rta  fel.

A  közlekedésgépészeti szekció gépjánműves té­
m ákkal foglalkozó szekciócsoportjáinak első ülésén 
elhangzott előadások a tribológiának, tehát a ko­
pás és súrlódás folyam atával foglalkozó tudom ány­
n ak  a gép járm űvizsgálatok területén  való alkal­
m azási lehetőségei és az eddig elért eredm ények 
ism ertetése köré csoportosultak.

Az eredmények áttekintésével foglalkozó előadá­
sok (H. Sturm  tudom ányos m unkatárs, Zwickau; 
Kovács Béla tudom ányos .főmunkatársi, KÖTUKI; 
Prof. Dr. F. Meissner tanszékvezető egyetemi ta ­
nár, Zwickau; Gál Péter főiskolai adjunktus) m el­
le tt konkrét vizsgálatok ism ertetése és a k ísérletek 
eredm ényeinek m éltatása, elemzése is szerepelt. 
A hagyományos m érési módszerék m ellett olyan 
vizsgálati módszerek eredményeivel is m egism er­

kedhettek  a szekcióülés hallgatói, m int az izotópos 
vagy a röntgenspektrom éteres kopásmérési mód­
szerek.

Az e tém akörben elhangzott öt előadás ért­
hetően nagy érdeklődést váltott ki a szekcióülésen 
részt vettek  köréiben. A gépjárm űvek gazdaságos 
és üzembiztos üzemelése szempontjából és a gép­
járm űvek élettartam ának növelése érdekében ma 
m ár elkerülhetetlen, hogy az üzemeltetők, a gép­
járm űvek karbantartásával és javításával foglal­
kozó iparágak a tribológiai kutatósok eredményeit, 
lehetőségeit mind szélesebb körben alkalmazzák 
m indennapi tevékenységük során. Ezt m utatják  a 
nemzetközi viszonylatban egyértelmű tendenciák 
is.

Az előadásokkal felkeltett érdeklődés elsősorban 
a hazai alkalmazási lehetőségek köré csoportosult. 
A kérdésekre adott válaszokból kitűnt, hogy ma 
m ár a szocialista országok által gyárto tt műsze­
rek felhasználásával is nagyüzemi szinten meg 
lehet oldani egyes főegységek (motorok) kopás­
viszonyainak folyamatos figyelemmel kísérését. Ez 
a m egállapítás különösen jelentős a nagy teljesít­
m ényű dízelmotorok esetében, hiszen azok egyrészt 
a tömegközlekedést szolgáló gépjárművekbe, más­
részt a népgazdasági szinten egyre növekvő fon­
tosságú és volum enű szállítási feladatokat ellátó 
haszonjárm űvekbe vannak beépítve, amelyeknek 
akár egyedi kiesése is, jelentős anyagi vesztesége­
ket okozhat.

A m ásodik ülésen elhangzott előadások a Közle­
kedésgépészeti Intézet m unkatársai által gondozott 
tudom ányos tém ák eredményeinek ismertetésével 
foglalkoztak (Pordán Mihály főiskolai docens és 
Gócsa K ároly  főiskolai adjunktus).

Nagy érdeklődést válto tt ki a KGI által a kö­
zelm últban elvégzett vizsgálat eredményeinek is­
m ertetése; az IFA tehergépkocsi-motorok felújí­
tási tevékenységének technológiai, műszaki értéke­
lésével foglalkozott (Ném eth Kálmán  főiskolai ad­
junktus). A javítóipar jelenlevő képviselői számos 
kérdéssel, illetve kiegészítéssel járu ltak  hozzá a 
kialakult vita eredményességéhez.

Két előadás az A utóipari K utató Intézet (dr. Rats- 
kó István  műszaki igazgató) és a KÖTUKI által 
végzett kutatási tém ák közül ism ertetett egyet- 
egyet.

Nagy érdeklődést válto tt ki a fém felületre rá ­
olvasztott m űanyag bevonatok gépészeti, ponto­
sabban járm űgépészeti alkalmazási lehetőségeivel, 
az alkalm azás eddigi eredényeivel foglalkozó elő­
adás (dr. Vadász Emil tudományos főm unkatárs, 
KÖTUKI).

A közlekedésgépészet vasútgépészen szekciócso­
port m unkájának  bevezetéséül a vasút távlati fej­
lesztési koncepcióját ism ertető tém akörben Orosz- 
váry László MÄV vezérigazgató-helyettes: „A vas­
úti járm űvek  fejlesztése, kanbantartása és javítása” 
c. nyitó előadása a MÁV vonalainak és a vontató- 
járm űvek fejlesztésének távlati fejlesztési terveit 
tá rta  a hallgatóság elé.

A vasút területén végzett műszaki fejlesztés és 
ku tatás tém akörben elhangzott következő előadás: 
„Átmenő vonókészülékes kocsikból álló vonatok 
hosszdmamikai vizsgálata” (dr. Horváth Károly
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tanszékvezető egyetemi tanár, BME) címmel a tu ­
dományos kutatóm unka speciális szakterületére 
irányította a figyelmet.

„A vasúti járm űkutatások és a fejlesztés néhány 
aktuális problém ája” (dr. Vermes Ágoston főisko­
lai docens) c. előadás a járm űfejlesztés kiem elke­
dően fontos műszaki és gazdaságossági kérdéseit, 
valamint a kutatási eredm ények optimalizálása 
érdekében a részeredményék szintézisének szüksé­
gességét bizonyította.

Az alapvető méréstechnológiai módszerek tém á­
ban Prof. Dr. M. Stack, a drezdai Friedrich List 
Közlekedési Főiskola első rektorhelyettese: „Na­
gyobb távolságok m érésének problém ái” c. előadá­
sa alapkutatási szintű eredményekről, valam int a 
társintézetünk oktatási m unkájában alkalmazott, 
újszerű mérőeszközökről és módszerekről tájékoz­
ta tta  a résztvevőket,

„A vasúti kerékpárok geometriai jellemzőinek új 
optikai m érési módszere és alkalmazása a techno­
lógiai folyam atban” c. előadás (Zoller József mű­
szaki-gazdasági tanácsiadó, UVATERV—GMO) ta ­
nulmányi szinten ism ertette a MÁV járm űjavítás­
ban bevezetett optikai mérőberendezés elvi és gya­
korlati kérdéseit.

Egy következő előadás (Trencséni Zsigmond fő­
iskolai docens) a MÁV területén alkalm azott tech­
nológiai berendezések fejlesztési problémáit, az 
újonnan kifejlesztett dízelm otor-próbaterem  kér­
déseit tárgyalta „Korszerű dízelmotor-próbaállo- 
mások berendezései” címmel.

A vontatójárm ű diagnosztikai tém akörrel több 
előadás is foglalkozott. „A technológia és diag­
nosztika a vasúti vontatójárm űvek karbantartásá­
nál” c. előadás (Tongori Imre osztályvezető, KPM) 
hangsúlyozta, hogy a diagnosztikai alap- és alkal­
m azott kutatás az ágazati célprogram döntő kér­
dése. Körvonalazta a vasúti járm űdiagnosztika fel­
adatát, szerepét és helyét a járm űfenntartás rend­
szerében.

A vontatójárm ű-diagnosztika tém akörben két to­
vábbi előadás hangzott el. „A dízelmozdonyok diag­
nosztikai vizsgálatai és felhasználásuk a járm ű- 
fenntartásnál” című előadás (Kugler Lajos főisko­
lai adjunktus) összefoglalóan elemezte a javítási 
költségek és a gazdaságos üzemeltetés szempont­
jait. „A villamos vontatójárm űvek diagnosztikai 
vizsgálata” c. előadás (Kerti Lajos főiskolai ad ­
junktus) a MÁV járm űfenntartási és üzemeltetési 
rendszerébe beilleszthető berendezést és módszert 
ism ertetett.

A vasútgépész szekcióülésen elhangzott előadá­
sok irán t nagy érdeklődést tanúsítottak a részt­
vevők. A szakma széles körű képviseletét bizo­
nyítja, hogy a szakminisztérium, a vasútigazga- 
tások vontatási osztályai, valam int a külszolgálati 
főnökségek képviselői nagy számban vettek részt 
a szekcióülésen, a külföldi és hazai intézmények 
képviselői előadásaikkal segítették a szekcióülés 
m unkáját.

A közlekedésgépészeti szekció általános techno­
lógiai tém ákkal foglalkozó szekciócsoportja az el­
ső napon jórészt a gépjármű-főegységek, illetve 
-alkatrészek felújításának és javításának kérdései­
vel foglalkozott. A KÖTUKI és AFIT vezető fej­

lesztőmérnökei (Kovács Béla tudományos m unka­
társ, Autóipari K u ta tó in téze t; Lévay Pál gyártás- 
fejlesztő, AFIT) előadásaikban felhívták a figyel­
met igen sok műszaki, gazdasági problém ára. Élénk 
visszhangot váltott ki az a m egállapítás, hogy a 
haszonjárm űveket legfeljebb kétszer gazdaságos 
felújítani, valam int aiz a  tapasztalati tény, hogy 
a fe lú jíto tt gépjárm ű-főegységek élettartam a az új 
főegység élettartam ának csak mintegy 50%-ia. Az 
előadás olyan korszerű felújítási rendszert ism er­
tetett, amely a jelenlegi kedvezőtlen helyzetet lé­
nyegesen javítaná.

A hozzászólásokban a gépjárm ű-felújítási rend­
szer korszerűsítésének néhány fontos m űszaki és 
szervezési — sőt jogi — kérdését érintették, töb­
bek között azt, hogy mi történ ik  a m ár k é t íz­
ben jav íto tt fődarabokkal, hiszen ezek még jelen­
tős értéket képviselhetnek. Az előadó e gazdasági 
szempontok m iatt, ezen fődarabok selejtezését ta r t­
ja indokoltnak.

A javítási technológia egy sajátos területét, az 
alkatrészek hegesztését tárgyalta a következő elő­
adás (Fodor László főiskolai docens), am ely az 
Anyagism ereti és Technológiai Osztály konkrét, 
iparban  is hasznosított kutatási eredm ényeit ism er­
tette.

Egy másik előadás (Kosaras Csaba osztályvezető, 
tudom ányos m unkatárs, A utóipari K utató Intézet) 
technológiai és gyártásfejlesztési tevékenységéről 
számolt be. Tudományos szempontból is értékes 
módszer kerü lt ism ertetésre a térbeli m éretláncok 
korszerű számítási módszeréről.

Az általános technológiai szekciócsoport tém ái­
nak köret szerencsésen egészítette ki a „Festék- 
film permeabilitásániak vizsgálata a gépjárm űvek 
karosszérialemezein” c. előadás (dr. Várnai György) 
arról, hogy az Anyagism ereti és Technológiai Osz­
tály több éves ku tatóm unkájának eredm ényeként, 
a korróziós jelenségek lényeges lelassulásét ered­
ményező, saját fejlesztésű inhibitorral igen ked­
vező tapasztalatokat szereztek.

A m ásodik napon a szekciócsoportban elhang­
zó előadások elsősorban az alkatrészgyártás fej­
lesztési feladataival foglalkoztak. A szám ítástech­
nika új eredm ényeinek köszönhetően, valam int a 
mind gyakoribb term ékváltás követelm ényéhez iga­
zodóan, a gyártástechnológia újabb fejlődési sza­
kaszhoz étkezett, napirendre kerü lt az in tegrált 
anyag- és adatfeldolgozó rendszerek hazai m egte­
rem tése is.

Egy előadás (Pintér József főiskolai docens) a 
tengely- és tárcsaszerű alkatrészek m egm unkálá­
sára alkalmas, integrált gyártórendszer k ia lak ítá­
sának lehetőségeit elemezte. A hozzászólás pedig 
(dr. Horváth Mátyás, BME) az in tegrált gyártórend­
szerekkel kapcsolatos követelm ények realitásával, 
a beruházás költségeivel, valam int a k ritikus fel­
adatnak bizonyuló anyagmozgatás kérdésével fog­
lalkozott.

Ebből és a technológiai tervezés korszerűsítése 
szempontjából is jelentős előadás (Igaz Jenő  fő­
iskolai adjunktus) hangzott el az üregeléstech- 
nifca számítógépes tervezéséről, valam int a pneu­
m atikus forgácseltávolításról és -szállításról (Hor­
vá th  Imre  főiskolai docens és Zsenák Ferenc fő­
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iskolai tanársegéd). Egy hozzászóló a forgácsszál­
lítás és -eltávolítás hétköznapi, sokszor m egoldha­
tatlan feladatairól tett em lítést.

A képlékenyen alakító m egm unkálógépek fe j­
lesztési m unkái szempontjából is fontos előadás 
hangzott el a hidraulikus rendszerek digitális szi­
mulációjáról (Varga Tibor főiskolai adjunktus). A 
módszer szélesebb körű alkalm azása sok, nehezen 
áttekinthető hidraulikus rendszer viselkedésének 
előzetes tanulm ányozását teszi lehetővé.

A közlekedés- és postaüzem i szekció négy szek­
cióülés keretében végezte m unkáját.

Az üzemgazdasági és szervezési szekció első elő­
adása „A személyszállítás minősége és a befolyá­
soló tényezők számbavétele” volt (dr. Bajusz R e­
zső KPM főosztályvezető, c. egyetemi docens). A 
személyszállítás minőségi színvonalának befolyáso­
lási módja és intenzitása időben változó. H atás­
sal van rá  a gazdasági fe jle ttség  színvonala, a ren­
delkezésre álló kapacitás, az egységes közlekedési 
rendszer megvalósítására irányuló  törekvések, az 
egyéni igények életszínvonaltól is függő m ódosu­
lásai, az energia- és m unkaerőhelyzet stb. A ten­
nivalók m eghatározásánál m inden esetben a tá r­
sadalompolitikai célok elsődlegességéből kell ki­
indulni és tekintettel kell lenn i a társadalom  te- 
herfbíröképességére.

Az előadáshoz csatlakozó korreferátum  (dr. Érti 
István  osztályvezető. UVATERV) m egállapította, 
hogy a személyszállítás m inőségének megítélésé­
ben szubjektív tényezők is közrejátszanak. Csak 
akkor hozhatunk a zsúfoltság csökkentésére m eg­
alapozottabb intézkedéseket, ha  a jelenlegi m u ta­
tókat részletesebben ism erjük. Űj, az utaskilom é­
ter-teljesítm énnyel súlyozott m utatószám okat kell 
bevezetni, m ert a zsúfoltságot többen érzékelik, 
m int az üres járm űben tö rténő  utazást.

;,Az irányítási apparátus tevékenységének ren d ­
szerszemléletű vizsgálata” c. előadás (dr. Borotvás 
Elemér tanszékvezető egyetem i docens, kand idá­
tus) az irányítási munka hatékonyságának fontos­
ságára hívta fel a figyelmet. Az irányítási tevé­
kenység korszerűsítése jelentősen befolyásolja a 
közlekedési rendszer hatékonyságát és ezen ke­
resztül a társadalm i hatékonyság növelését. Az irá ­
nyítás és szállítási teljesítm ény szoros kapcsolat­
ban áll egymással, az irányítás m unkaterm elékeny­
ségének növelése elkerülhetetlenül hozzájárul a 
vállalati m unkaterm elékenység növeléséhez. A kap ­
csolat m atem atikai összefüggésekkel is leírható.

A korreferátum ok (dr. M agyar István egyetem i 
adjunktus és dr. Tóth Lajos egyetemi tanársegéd, 
BME) egy konkrét példán keresztül m utatták  be, 
miként lehet a fizikai dolgozók létszámából, a vál­
lalati összlétszámból, az évi átlagos készlet nagy­
ságából és a nettó forrás összegéből az irányítás­
hoz szükséges létszámot m eghatározni.

Dr. K. Spera, a  Nemzetközi Tarifőr Szövet­
ség elnöke „Az SZMGSZ és a CÍM kaposolata a 
nemzetközi vasúti árufuvarozásiban” címmel ta r ­
to tt előadást. A vasúti árufuvarozásban történelm i 
okok m iatt, k é t eltérő jellegű  jogi szabályozás 
alakult ki, am ely nehezíti az áruszállítás lebonyo­
lítását. Az előadás rám utato tt a  leglényegesebb elté­
résekre, azok fékező hatásaira, és a jelenlegi he ly ­

zet tarthatatlanságára, végül javaslatot te tt a két 
szabályozás egységessé tételére.

„A szállítási lánc kialakítását elősegítő szabály­
zati és díjszabási rendszerek”-ről ta rto tt előadás 
(dr. Benkő László főiskolai tan ár és dr. Papp End­
re főiskolai /tanár) ism ertette, hogy a több közle­
kedési ágazat együttm űködésével végrehajtott fu­
varozások többféle változata ismeretes. A kombi­
nált fuvarozás különösen a korszerű árutovábbí­
tási változatok esetén kíván gondos fuvarjogi és 
díjszabási rendezést. Az előadás szerint az ism er­
te te tt és részletesen bem utatott többféle lehetséges 
fuvarjogi megoldás közül a közös fuvarozási sza­
bályzat lenne a legkorszerűbb, díjszabási szempont­
ból pedig a köteléki elszámolás megvalósítása a 
cél. Olyan egységes díjtétel kialakítására kell tö­
rekedni, amely a szállítási lánc során felm erült 
valam ennyi ráfordítást és a szükséges akkum ulá­
ciót tartalmazza.

A vasútüzem i szekció első előadása: „Rendező 
pályaudvari rendszermodell általános ismertetése, 
valam int egyes elemeinek kapacitáskihasználása” 
címet viselte (dr. K isbakonyi József főiskolai do­
cens). A rendező pályaudvarok technikai, techno­
lógiai rendszeréből a közvetlenül kapcsolódó in­
formációs rendszer elemeit emelte ki. Ism ertette 
ezen elemek kialakításának és típusmegválasztásá­
nak  a rendezőpályaudvari rendszerhez illesztett 
kapacitásuk méretezési módszerét.

„A rendező pályaudvarok teljesítményének becs­
lése elektronikus számítógép felhasználásával” c. 
előadás (W. George, Gothai Mérnökképző Iskola) 
bem utatta  a különböző típusú rendező pályaudva­
rok folyam atait és ebből kiindulva vázolta, hogy 
m ilyen m atem atikai módszerék segítségével be­
csülhető meg a telj esítőképesség nagyobb m érvű 
vizsgálat nélkül.

„A vasúti csomópont kocsitartózkodási idejének 
megállapítási módszere” c. előadás (M átyus János 
főiskolai adjunktus) röviden ism ertette a jelenleg 
használatos módszereket, javaslatot adott a kocsi­
tartózkodási idő pontosabb m egállapítására egy­
szerű trendösszefüggés segítségével.

Dr. Prof. B. Gajda (Varsói Központi Vasúti Ku­
tató  Intézet) „A vasútvonalak átbocsátóképességé­
nek vizsgálati módszerei a lengyel vasutaknál” c. 
előadásában bem utatta a lengyel vasutaknál al­
kalm azott vonali kapacitásvizsgálati módszereket és 
azokat a hiányosságokat, amelyek m iatt az elmé­
letileg még kellően ki nem  dolgozott m atem atikai 
összefüggések eltérő eredm ényeket adnak. Meg­
állapíthattuk, hogy bár lengyel kollégáink más 
alapról indulnak, az elért eredm ény m ajdnem  tel­
jesen azonos, m int a M agyarországon alkalm azott 
módszereknél.

„A határforgalm i információs rendszermodell ki­
dolgozása” címmel ta rto tt előadás (Bogdán Gábor 
főiskolai, docens, a Közlekedés- és Postaüzemi In­
tézet igazgatója) olyan rendszermodellt m utatott 
be, am ely lehetővé teszi a szomszédos vasutak kö­
zötti közvetlen információcserét, hogy a teherko­
csi-gazdálkodás hatékonysága növekedjék.

Dr. Prof. G. Rehbein  „A posta az új termelési 
folyam atban” címmel ta rto tt előadást. Szembe­
szállt a hírközlési folyam atok termelő jellegét vi­
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tató nézeteikkel. Hangsúlyozta, hogy a posta- és 
távközlésügyben ugyanazok a gazdasági törvények 
hatnak, m int a szocialista társadalom  minden más 
területén. A helyváltoztatás folyam atai a társada­
lom számára abszolút értelemben nélkülözhetetle­
nek, mivel megvalósítani segítenek a termelést, az 
elosztást, a  cserét és a  fogyasztást.

A postaforgalmi szállító-feldolgozó rendszer h a ­
zai fejlesztéséről, s a fejlesztés néhány általános 
feltételéről tarto tt előadás (Puskás József főelő­
adó, Postavezérigazgatóság) a különböző forga­
lomelemzési módszerek kutatásának és alkalm a­
zásának fontosságát emelte ki, mivel ezek teszik 
lehetővé, hogy objektívan értékelhessük a jelenle­
gi fejlesztéseket, fokozhassuk a hatékonyságot, s 
m eghatározhassuk a következő teendőket.

Dr. W. Menzel, a drezdai Friedrich List Közle­
kedési Főiskoláról: „Eljárás a postaforgalm i háló­
zat küldeményánamlíatainak technológiai adatok 
alapján történő szám ítására” címmel, több éves 
kutatóm unka eredm ényét foglalta össze.

A feladat az volt, hogy felállítsák a postafor­
galmi folyamat kom plex modelljét, amelyben a 
technológiailag fontos küldem ényáram latok kelet­
kezését befolyásoló tényezők programozhatók. Is­
m ertette a modell legfontosabb param étereit. Rész­
letezte, hogy norm ál eloszlás helyett az Erlang- 
eloszlás illeszkedik jobban a feladathoz. Az alkal­
m azott főbb összefüggésék bem utatása után is­
m ertette az elkészített m átrixmodellt, amely szá­
mítógépes feldolgozásra alkalmas. Segítségével a 
postaforgalmi hálózat fontos küldem ényáram latai 
tetszés szerinti feltételek mellett, előre kiszámít­
hatók.

„A Magyar Posta gépesített levélfeldolgozásának 
m atem atikai modellrendszere” c. előadásiban (End- 
rődi Tamás, VILATI) elmondotta, hogy a Villa­
mos Autom atika Intézet azt a feladatot kapta, 
hogy a postai levélforgalom távlati fejlesztésének 
gépesítési, automatizálási és egyéb beruházási 
szempontjait figyelembe véve, dolgozza ki a le­
vélforgalom küldeményáramlási m atem atikai mo­
delljét.

„Az új postaüzemi technológiák személyi felté­
teleinek biztosítása” c. előadás (Vasvári István  fő­
iskolai adjunktus) elsősorban a főiskolánkon folyó 
üzemmémökképzés szempontjából tárgyalta a kér­
dést, mivel a jövőben a postaforgalm i üzemvitel 
területére kerülő műszaki jellegű felsőoktatási vég­
zettséget szerzették döntő többsége főiskolánkról, 
a postaüzemi szakról kerül ki. Az új technológiák­
nak megfelelő szakemberképzés érdekéiben három 
lehetséges változatot ism ertetett az előadó.

A gépjárműüzemi szekcióban elsőként „A közúti 
motorizáció helyzete hazánkban és fejlődése a 
nemzetközi tapasztalatok függvényében” c. előadás 
hangzott el (dr. Tőzsér István  KPM főosztályveze­
tő). Az előadó nehezen vagy egyáltalán nem hoz­
záférhető adatok felhasználásával bizonyította, 
hogy a közúti közlekedés további fejlődése meg­
tartja  jelenlegi dinamizmusát, m ind a személy-, 
mind az áruszállítás területén, a  belföldi és nem ­
zetközi forgalomban egyaránt. Számos igen érde­
kes regressziós összefüggést közölt a motorizáció 
fejlődésével kapcsolatban.

„A szerződéstípusok kialakulása a fuvarozási 
technológia fejlődésének tükrében” című előadás 
(dr. Csizmadia József né, főiskolai docens) arra 
hívta fel a figyelmet, hogy a gazdálkodó szerveze­
tek egymás közötti tartós kapcsolatát biztosító ke­
retszerződések nem felelnék meg a fuvarozási szer­
ződések tarta lm i követelményeinek, ugyanakkor a 
gyakorlati életben beváltak és szükségesek. Ez fel­
veti a PTK reform ja alapján a szabályozás reform ­
jának szükségességét is.

„A nagyvárosi áruszállítás korszerű technológiai 
változatai és számítógépes tervezése” c. előadás 
(Hirkó Bálint főiskolai adjunktus) ism ertette a 
nagyvárosi áruszállítás sajátosságait és a lehetsé­
ges operációkutatási eljárásokat. Ism ertetett egy 
új, a Gilett— Miller által kidolgozott pásztázó el­
járás továbbfejlesztésével és helyenkénti egysze­
rűsítésével k ialakított megoldást, amely számító­
gép segítségével alkalm as akár naponta változó 
igények figyelembevételére is.

„A városi autóbuszhálózatok forgalm ának ope­
ratív irányítása” kérdéseivel foglalkozó előadás 
(dr. Prileszky István  főiskolai adjunktus és Cson­
ka Béla főiskolai tanársegéd) összefoglalta az ope­
ratív  irányítás különböző lehetséges rendszereit. 
Ism ertette a középvárosokra kidolgozott irányítási 
rendszer kialakítását, s annak technikai eszkö­
zeit.

„Az áruelosztó rak tá rak  irányítástechnikai k é r ­
dései” c. előadás (Pánczél Zoltán főiskolai tan ár­
segéd) felhívta a figyelmet a nagykereskedelem  
információrendszerének a rra  a sajátosságára, hogy 
az egyrészt készletpolitikai feladatokat lá t el, más­
részt a rak tá rak  anyagáram lási folyam atának, 
mint anyag- és energiarendszernek irányítását 
végzi. Egy különleges modell ism eretében m egha­
tározható a szükséges számítógép-konfiguráció.

A Távközlési és Automatizálási Intézet is három 
szekcióülést tarto tt, am elyeken 17 előadás és 3 
korreferátum  hangzott el. Az előadások a veze­
tékes és vezeték nélküli adatátviteli és hírközlési 
rendszerek, a vasúti autom atikák és speciális mé­
rési feladatok széles terü le té t ölelték fel.

A zárt célú hálózatok és postai távközlő háló­
zatok kapcsolatairól ta rto tt előadás (Balogh Vil­
mos főiskolai docens) és a hozzá fűződő élénk vi­
ta a posta területén m a is fennálló jelentős kérdé­
seket érintette, amelyek helyes műszaki és gazda­
sági megítélését a kutatási m unka nagym értékben 
elősegíti.

Az elektronikus központcsalád fejlesztéséről ta r ­
tott előadás (Kocsán Géza főiskolai adjunktus) a 
kutatás eredm ényeként összefoglalta a fejlesztési 
célokat, az új típusú központ által nyú jto tt le­
hetőségeket.

A távbeszélőközpontokhoz tartozó kapcsolóm e­
zős struk túrákró l ta rto tt előadások (Búzás Ottó 
Postavezérigazgatóság, Horváth Jenő BHG) á tte ­
kintést nyújto ttak  a csatlakozó szakterületek je­
lenlegi helyzetéről, a fennálló problémákról, a vár­
ható fejlődés irányairól.

A távhívásban részt vevő központokhoz csatla­
kozó helyi áram körök stabilitásvizsgálatáról ta r­
tott előadás (Horváth Jenő főiskolai adjunktus) a 
kutatás során végzett számos mérés alapján gya-
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korletilag használható módszert ism ertetett arról, 
hogyan lehet a két'huzalos végeken m ért h iba- 
csilliapításokat javítani.

A vasúti biztosi t oberen d ezések funkcionális
elemzéséről és m inősítéséről ta rto tt előadás (Hé- 
ray Tibor főiskolai adjunktus) a ku tatás ered­
m ényeként kidolgozott, funkcionális m utatószám ­
rendszert ism ertette, m ely a technikai fejlődést kö­
vetve, rugalmasan alkalm azkodik a biztosítóberen­
dezések terén bekövetkezett változásokhoz, és 
am elyek alapján jellem ezni lehet a berendezések 
autom atizáltságának m értékét.

Az előadás és a hozzászólások is bizonyították, 
hogy egy ilyen m utatószám rendszer nagy segít­
séget nyújt a táv lati tervezésnél és a rekonstruk­
ciós munkák számbavételénél egy vasútvonal 
egyenlkapcsolásának kialakításához a „gyenge” 
láncszemek felderítésével.

K ülön előadás (Tóth László M Á V  Biztosítóberen­
dezések Építési Főnöksége) foglalkozott a KTMF- 
en végzett, a MÄV biztosítóberendezési építési 
szolgálatánál dolgozó üzemmérnökök helyzetével. 
Ism ertette a m unkakörülm ényeket, a környezetet, 
a műszaki közeget és a széles körű feladatokat, 
am elyeket az üzem m érnököknek el kell látniuk, 
valam int azt, hogy végzett üzem m ém ökeink m eny­
nyiben felelnék m eg a várakozásoknak.

A vasúti társasvonal adatátviteli rendszerek kö­
vetelm ényrendszeréről ta rto tt előadás (Gombás La­
jos főiskolai adjunktus) a vasúti távbeszélő-háló­
zat adatátvitelre és számítógépre csatlakoztatásá­
n ak  feltételeit és lehetőségeit ism ertette.

A hírközlés fejlődésének irányzatait taglaló elő­
adás a különböző rendszerék fejlődésében tapasz­
ta lt periodicitás alapján arra  h ívta fel a figyel­
m et, hogy a m ennyiségi és minőségi fejlődés rend­
je  szerin t jelenleg a vezetéknélküli rendszerek 
irányába való eltolódással kell számolni.

Hasonló kérdéseket tárgyalt a vezetéknélküU 
rendszerek frekvenciagazdálkodását taglaló elő­
adás (Bognár Zoltán, Postavezérigazgatóság, Túri 
Kovács Attila, Posta Frekvenciagazdálkodási Iro­
da). Jelenleg a nagyobb frekvenciák terén  tapasz­
ta lható  fejlődés. Ez az irányzat azonban csak tü ­
neti kezelést jelent, alapvető megoldásként a ren­
delkezésre álló sáv okszerűbb kihasználását biz­
tosító új technika alkalm azása kínálkozik, ami 
többletráfordítás árán  ugyan, de mégis alkalm as­
nak  látszik a növekvő mennyiségi igények jó ki­
elégítésére.

A környezetszennyezés egyik form ája a távköz­
léstechnikában észlelt am a jelenség, hogy a vett 
je leke t idegen — nem  a jelforrásból származó — 
energia „szennyezi”. A zaj alatti vétel lehetőségét 
tárgyaló  előadás (Oláh Ferenc főiskolai adjunktus) 
ism ertette  olyan rendszertechnikai megoldás elvét, 
am ely szerint lehetséges a zajszint alatti energiával 
érkező információs hordozó energiaváltozás egyér­
telm ű detektálása. Az előadás a m űszaki megoldás 
lehetőségét az im pulzusüzem ű távolságmérő beren­
dezések példáján m u ta tta  be.

Technológiai kérdésekkel foglalkozott a vékony­
réteg-áram ok realizálását ism ertető előadás (Sza­
bó Zsolt főiskolai tanársegéd). Az előadó az adott 
m űszaki cél optimális megközelítését szolgáló el­

járásokat ism ertetett, és részletesen beszámolt a 
kivitelezett egységekkel szerzett tapasztalatokról.

A korszerű félvezetőtechnika által nyú jto tt mé­
rési lehetőségekkel foglalkozott a Hall-generáto- 
ros indukcióm érőket ism ertető előadás (Czapáry 
András főiskolai tanársegéd). A Hall-generátoros 
m érőrendszerek nehezen hozzáférhető helyeken is 
széles tartom ányban és a műszaki igényeket kielé­
gítő pontossággal teszik lehetővé a mágneses in­
dukció számszerű meghatározását.

A távközlés mennyiségi fejlődése a berendezé­
sek energiaellátó rendszereinek minőségi fejlődé­
sét válto tta ki. A vezérelt egyenirányítók alkal­
mazásával k ialakított berendezések jelenleg több 
tíz kA áram fogyasztásig lehetővé teszik az igé­
nyek kielégítését. A utom atikus szabályozás gon­
doskodik a változó terheléshez való illeszkedésről 
és a hálózaitkimanadás alatt az akkum ulátortelep­
ről felhasznált energia gyors pótlásáról.

Az energiagazdálkodás és az inform ációátvitel 
egyik határterü le té t érintő eredm ényekről számolt 
be a hangfrekvenciás körvezérlés győri alkalma­
zását ism ertető előadás (Lengyel György főiskolai 
docens). A rendszer — megfelelő kód segítségé­
vel — az 50 periódusú hálózatot használja fel 
kapcsolási parancsok továbbítására. Gondot jelent 
viszont, hogy a győri energiaellátó rendszert fel­
váltva KGST, illetve osztrák periódustartás szerint 
üzemelő hálózat táplálja.

Az előadáshoz csatlakozó korreferátum  (Dr. H. 
Lorke, Berlini Posta és Távközlési Intézet) a kör­
vezérlés bevezetése u tán  is fennm aradó problé­
m ákkal foglalkozott.

Különleges, nagy pontosságú mérési eljárások­
ról számolt be az oiajosmagdara nedvességtartal­
m ának m érésére és beállítására irányuló főisko­
lai kutatásról szóló előadás (Csűri György főisko­
lai ad junktus és Hodossy László főiskolai tanár­
segéd). Üzemi körülm ények között is sikerült a 
laboratórium i mérés pontosságát megközelíteni. A 
mérőrendszer kompatibilis a korszerű digitális sza­
bályozórendszerekkel.

Az előadáshoz csatlakozó korreferátum ból (So­
mos Gyula  főmérnök, Győri Növényolaj gyár) ki­
tűnt, hogy az üzemi alkalmazástól csak a Győri 
Növényolaj gyárban évi 1,5 millió F t többletered­
mény várható.

Az aktív  katódvédelem potenciálterében elhelye­
zett és erősáram m al veszélyeztetett, alumíniumkö­
penyű kábel komplex védelmének megoldását is­
m ertető előadás (dr. Régeni László főiskolai ta ­
nár) módszert ajánlott a veszélyeztető induktív  ha­
tás és a korrózióveszély együttes elhárítására. A 
korreferátum  aláhúzta, hogy a kutatási téma a 
nemzetközi érdeklődés homlokterében áll, és az is­
m ertetett megoldás az egész világon használható 
lehet.

A tudományos tanácskozás első napján került le­
bonyolításra a számítástechnikai szekció ülése, ö t  
előadás hangzott el, amelyek részben az alkalma­
zott, részben pedig az alapkutatás szintű számítás­
technika terü letére estek.

Már az első előadás körvonalazta a tanácsko­
zás tém aköré t: a főváros információs rendszere 
kialakításának, az ehhez szükséges adatbank meg­
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terem tésének problémáit. Az előadó (dr. Kovács 
Attila, a FÖNINFORM igazgatója) ism ertette a fő­
város i n fо rm  ác i órend s ze rén ék egyes részmodul­
jait, beszámolt az eddig elkészült út-, lakóház- és 
intézményrendszerekről. A feladat nagyságát jól 
érzékeltette, hogy az ism ertetett rendszert a FÖN­
INFORM munkatársai, a gépi feldolgozáshoz szük­
séges algoritm usokat pedig a  KTMF számítástech­
nikai osztályának és a BME automatizálási tanszé­
kének m unkatársai készítették.

A következő előadások az egyes részfeladatok 
megoldásával foglalkoztak, pl. (Bodó Ernő főisko­
lai adjunktus és Vidonyi Ida főiskolai tanársegéd) 
„Budapest úthálózati adatbankjának létrehozása” 
címmel, m ajd  (Berényi János osztályvezető és Gyu­
lai Géza tudományos m unkatárs, METROBER) 
„Budapest tömegközlekedésének ráterhelése tömeg­
forgalmat lebonyolító hálózatra”.

Két dolgozat (Varga Tibor főiskolai adjunktus 
és dr. Várnai György né, a FÖNINFORM m unka­
társa) „Tetszőleges részhálózat lékérdezési algorit­
musa úthálózati adatbankból” és (dr. Marton Lász­
ló főiskolai adjunktus és dr. Bakó András főisko­
lai docens) „A K-adik legrövidebb út m eghatáro­

zása csomóponti veszteségek esetén” az a lapkuta­
tás igényével tárgyalt néhány kérdést a szekció 
fő tém aköréhez illeszkedve.

összesen 86 előadás és 30-nál több korreferátum  
hangzott el az ism ertetett szekcióüléseken, ahol 
— a főiskolai oktatókon, kutatókon kívül — 20 
külföldi és mintegy 200 belföldi m eghívott ven­
dég vett részt. Említésre méltó, hogy az előadá­
sokat a főiskola gyűjtem ényes kötetben jelenteti 
meg.

M ájus 15-én este, a városi tanács épületében, 
Módos Dezsőné tanácselnök-helyettes adott foga­
dást az ülésszak résztvevői számára, m ájus 16-án 
este pedig a főiskola aulájában kórushangversenyt 
rendezitek számukra. A Szakszervezetek Veszprém 
megyei Tanácsának vegyeskara és ,a Győr m egyei 
Városi Tanács „Liszt Ferenc” kórusa fe le jthe te t­
len élm ényt nyújto tt az érdeklődőknek.

Összefoglalóan m egállapítható, hogy a rendez­
vény elérte célját, emellett a viszonylag fiatal fel­
sőoktatási intézmény közösségének form álása te­
rén is hasznos — sikeresen kiállo tt — erőpróbá­
nak bizonyult.

Egyesületi hírek

( F o l y t a t á s  a z  5 4 3 . o ld a lr ó l)

November 14.
A Hajózási Szakosztály rendezésében előadás:
A „DMR” tolióhajó kifejlesztésének tervezési szem­

pontjai.
Előadók: VASVÁRI MIKLÓS (MHD)

NÉMETH MIKLÓS (MHD)
November 14.
A Mérnöki Szerkezetek Szakosztály rendezésében 

előadás:
Hegesztett szerkezetek töréselméletének újabb ered­

ményei.
Előadó: DR. PLATHY PÁL (BME Acélszerk. Tan­

szék).
November 14—15.
A Posta Kísérleti Intézet TUDOMÁNYOS NAPJAI 

a Posta Kísérleti Állomás Intézetté nyilvánításának 
25. évfordulója alkalmából:

„Úrtávközlő és földfelszíni mikrohullámú rendsze­
rek fejlesztése, tervezése és üzemeltetése”.

November 14.
Megnyitó: HORN DEZSŐ miniszterhelyettes, a Pos­

tai és Távközlési Tagozat elnöke.
Bevezető: DÓMJÁN KÁLMÁN, a Postai és Távköz­

lési Tagozat ügyvezető elnöke.
A műholdas műsorszórás hazai kérdései.
Előadó: BÖTI LÁSZLÓ (PKI)
Műholdas műsorszórás optimális frekvencia- és po_ 

zíciókíhasziniálása.
Előadó: RICHARD RYVOLA (Vyzkumny UstavSpo. 

1ц, CSS'ZSZK)
A magyar földi állomás üzemeltetési tapasztalatai. 
Előadó: SZEKERES GÁBOR (PRTMIG) 
Hullámterjedési kutatások eredményeinek haszno­

sítása a mikrohullámú összeköttetésék tervezésénél, 
üzemeltetésénél.

Előadó: CZIGÁNY SEBESTYÉN (PKI)
Antennámagasság hatása a  mikrohullámú összeköt­

tetések üzemeltethetőségére.
Előadó: DR. UDO KÜHN (Rundfunk- und Fern- 

sehtechnisches Zentralamt, NDK)
10 GHz feletti hullámterjedési sajátosságok vizsgá­

lata a tervezés szempontjából.

Előadó: Dr. Ing. FRANCESCO FEDI (Fondazáoiie 
Ugo Bordoni, Róma)

Automatizált mérések alkalmazása hibaelhárítás­
nál a  mikrohullámú frekvenoiatartományban.

Előadó: a HEWLETT és PACKARD cég szakértője 
Földfelszíni mikrohullámú összeköttetéseken alkal­

mazott passzív áramkörök tervezésének néhány szem­
pontja.

Előadó: NEGULESCU DAN — NICOLESCU STE­
FAN (Institutul de cercetari si proiectari technologice 
in telecommunicatii Setorul cercetari, RSZK)

10 és 20 GHz közötti hírközlés és énnek áramkör­
technikája.

Előadók: DR. BERCELI TIBOR (TKI)
FRIGYESI ISTVÁN (TKI)
DR. REITER GYÖRGY (TKI)

November 15.
Automatizált méréstechnika üzemszerű alkalmazá­

sának fejlesztési iránya a  Magyar Postánál.
Előadó: STEFLER SÁNDOR (PKI)
Mikrohullámú rendszerek és rendszerelemek meg­

bízhatósági analízise.
Előadó: GYÖRÜSI FERENC (PRTMIG)
Vizsgálósoros technika és annak alkalmazása.
Előadó: a  RHODE és SCHWARZ cég szakértője 
Mikrohullámú PCM-berendezéscsalád hazai fejlesz-

Előadó: CSKRNQCH JÁNOS (Orion)
Földfelszíni és űrtáviközlő összeköttetések speciális 

mérőberendezéseinek alkalmazása.
Előadó: a WANDEL és GOLTERMANN cég képvi­

selője.
Diffrakciós ernyő optimalizálása a  TP—35 típusú 

antennához.
Előadó: LADÁNYI T. BÉLA (FMV)
Vitadélután:
a) A  hullámterjedés kérdései a mikrohullámú rend­

szerék tervezésénél.
b) Korszerű mikrohullámú rendszerek üzemeltetési 

kérdései.
Zárszó: RONTÓ TIBOR (a PKI igazgatója)

(Folytatás az 576. oldalon)
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Energia és közlekedés — a Közlekedési Múzeum kiállítása
P E T R I K  O T T Ó

BEVEZETÉS

Immár több mint egy fél évtizede röppent fel 
a sajtó hasábjairól az „energiaválság” fogalma és 
ez a kérdés azóta is élénken foglalkoztatja nem ­
csak a szakembereket, hanem  az érdeklődő közön­
ség széles körét is. Pedig tulajdonképpen nem  az 
energia „válságáról” van szó, hanem a kapitaliz­
mus időnként megismétlődő válságainak egy spe­
ciális megjelenési form ájáról, amelynek következ­
ményei természetszerűen jelentkeznek a szocialis­
ta  gazdasági rendszer országaiban is.

A technikusok, közgazdászok és politikusok fi­
gyelme azonban a közelm últ eseményeitől függet­
lenül is, indokoltan fordu lhat az energiágazdálko- 
dás kérdései felé. A föld energiaforrásait m a m ár 
meglehetősen jól fel tu d ju k  m érni, és eléggé m eg­
bízhatóan meg tudjuk becsülni a várható igénye­
ket. Ezek pedig roham osan nőnek: a termeléssel 
párhuzam osan az életszínvonal emelkedése, a fi­
zikai munka mellett, m a m ár egyre szélesebb kör­
ben a szellemi ru tinm unka gépesítése, az em ber 
megnövekedett civilizációs és kulturális, valam int 
felfokozott „mozgási” igényénék kielégítése — mind 
új energiafogyasztóként jelentkezik.

Az energiagazdálkodás kérdésének időszerű vol­
ta  kapcsán bízta meg a Közlekedés- és Postaügyi 
Minisztérium Műszaki Főosztálya a Közlekedési 
Múzeumot e tém akörben egy kiállítás rendezésé­
vel. Ennek m egnyitására 1977. december 9-én ke­
rü lt sor — „Energia és közlekedés” címmel — a 
múzeum előcsarnokában és alkalm i kiállítási te r­
mében.

Urbán Lajos, közlekedés- és postaügyi minisz­
térium i állam titkár m egnyitó beszédéten külön 
hangsúlyozta, hogy napjainkban  a m agyar közle­
kedés az ország energiafogyasztásának közel egy- 
hetedét képviseli, és éz az a rán y  folyamatosan nö­
vekszik. Nem érdektelen teh á t áttekinteni a köz­

1 . ábra. A m e g n y itó  v e n d é g e i m e g te k in tik  a k iá l l ítá s t  a 
K ö zlek ed ési M ú zeu m b a n

lekedési energiagazdálkodással kapcsolatos kérdé­
séket ; igen nagy jelentősége van a közlekedés­
ben a rendelkezésre álló energiahordozók minél 
gazdaságosabb, ésszerű felhasználásának (1. ábra).

Maga a kiállítás tém ájánál fogva sok adat közlé­
sét követeli meg, és ezért zömmel grafikonokat 
vagy fényképeket tartalm azó tablókból áll. Ezeket 
élénkíti néhány, a közönség által m űködtethető 
reliefmodell és egyszerű kivitelű, szemléltető fény­
grafika.

Tem atikai szempontból a kiállítás három  részre 
tagozódik: az energiával kapcsolatos általános kér­
dések; az energia felhasználása a közlekedésben — 
a tulajdonképpeni érdem i rész; végül néhány pél­
da az új technológiai megoldások, kísérletek, il­
letve elképzelések területéről. M indhárom tém a­
körhöz tárlókban megfelelő szakirodalmi anyagot 
állíto ttak  ki a rendezők ; ezek közül a  magyar 
nyelvű publikációkat az irodalomjegyzékben so­
ro ljuk  fel, és a megfelelő helyen hivatkozunk rá ­
juk.

A következőkben az egyes tem atikai egységek 
szerint m utatjuk  t e  a kiállítást.

AZ ENERGIÁVAL KAPCSOLATOS 
KÉRDÉSEK

Tekintve, hogy a kiállítás nem  csupán a szak­
em berekhez kíván szólni — sőt kifejezett célja az 
általános és a különböző szakiskolák tanulóinak, 
hallgatóinak az ism ereteit is bővíteni — szüksé­
gesnek m utatkozott, hogy bevezetésként foglalkoz­
zék az energia fogalmával, forrásaival és átala­
kításával, valam int az energiához közvetlenebbül 
kapcsolódó fizikai mennyiségekkel.

Az itt tárgyalt kérdések négy tém akörben fog­
lalhatók össze.

Az energia fogalm a és formái

Az energia, röviden megfogalmazva: az anyag­
nak  az a tulajdonsága, hogy munkavégző képes­
séggel rendelkezik.

Ü jszerű a kiállításon az energia alapform áinak 
bem utato tt rendszerezése. Ez abból indul ki, hogy 
alapjában véve kétféle energiáról beszélhetünk: a 
helyzeti (potenciális) és a mozgási (kinetikai) ener­
giáról. Ez az osztályozás egyaránt érvényes mind 
a m akro-, mind a m ikrovilágra, Valamint az atom­
m agokra. Utóbbi két területen  az alapform áknak 
a kötési, illetve a sugárzási energia felel meg.

Érdekes példát m utat be ezzel kapcsolatban egy 
tab lópár: „Mennyi energ iája van 1 kg kőszén­
nek?” % címmel. A válasz nem  m ondja ki nyíltan, 
de m agába foglalja, hogy a kérdés felvetése így 
értelm etlen  — ha ugyanis nem  határozzuk meg, 
hogy m ilyen energiáról van sző.
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Ugyanis például az 1 m m agasra emelt, 1 kg 
tömeg helyzeti energiája (és 1 m esés után a m oz­
gási energiája is) a Földön 9,81 J, de m ondjuk a  
Holdon csak 1,62 J. Ugyanakkor 1 kg kőszén  fű ­
tőértéke — bárhol a világon — 29,3 • 106 J  (=  7000 
kcal); végül 1 kg bárm ilyen anyag egyenértéke 
(Einstein E =  mc2 összefüggése értelmében) 90 -1015 f  
J.

Végeredményben az 1 kg kőszén fizikai és ké­
miai energiája között miffiószoros, a kémiai és 
belső energiája között pedig további milliárdszoros 
nagyságrendi különbség van!

A kiállítás ezen irésze a továbbiakban áttekintést 
nyújt az energiafajták hagyományos felosztásáról, 
az energiahordozók osztályozásáról (elsőrendű: 
megújuló és fogyó; másodrendű), valam int az ener­
giafajták lehetséges és gyakorlatilag szokásos á t­
alakításáról.

A hatásfok fogalma

Az energia átalakításának szükségessége vezet el 
a hatásfok kérdéséhez.

Ugyanis az emberiség a rendelkezésére álló ener­
giát közvetlenül mechanikai m unka, illetve hő 
vagy sugárzás form ájában használja fel. Ehhez a 
különböző energiafajtákat á t kell alakítani, am i­
hez megfelelő eszközöket és berendezéseket fej­
lesztett ki. Az átalakítás folyam án azonban — és 
így a  közlekedésben is — az energia egy része 
veszendőbe megy: nem  hasznosítható hővé alakul 
át.

A rendezők a hatásfok szemléltetése céljából tu ­
datosan nem  közlekedési, hanem  általános példát 
választottak: az izzólámpát. Fénygnafiba szemlél­
teti az energia megoszlásának ú tjá t az erőmű ka­
zánjától a  valóban „megdöbbentőnek” m ondható 
eredményig: mai technikai felkészültségünk mel­
lett egy átlagos izzólámpa mindössze kb. 0,3%-os 
hatásfokkal állít elő hasznosítható fényt.

Emellett m egtudjuk, hogy ha például a fali 
csatlakozót tek in tjük  100%-os „áram forrásnak”, ak­
kor az izzólámpa hatásfoka 2%, a  fénycsőé 18% — 
ezzel szemben a  hősugárzóé 100%. (Ez első pilla­
natban szintén meglepi m ég a szakember látoga­
tót is, de valóban a hősugárzó vagy a villany- 
kályha az egyetlen 100%-os hatásfokú „gépünk”.)

A továbbiakban az energetikai hatásfokokról ka­
punk tájékoztatást, amiből igen figyelemre m éltók 
a  következő mai átlagértékek. Az ipar á lta lá ­
ban 45—50% hatásfokkal hasznosítja a rendelke­
zésre álló energiát, a háztartások 45, a mezőgaz­
daság 30%-kal; ezzel szemben a közlekedés m ind­
össze 20—25% hatásfokkal. Sovány vigasz, hogy 
a technika jelenlegi fejlettségi szintjén az elméle­
tileg elérhető m aximum is csupán kb. 30% lenne.

A törvényes Sl-m értékegységrendszer

A KGST-tagországok 1980. január 1-től egysé­
gesen á ttérnek  a nemzetközi S í- (Systeme In te r­
national) m értékegység-rendszerre; azonban egyes 
előírások m ár ma is kötelező érvényűek. így pél­

dául hazánkban a M inisztertanács rendelete a lap ­
ján [1] a törvényes egységeket műszereken, k iad ­
ványokban, a sajtóban stb. m ár 1978. január 1-től 
használni kell.

Ennek következtében m ár a  kiállításon is az új 
előírások szerinti fizikai m ennyiségek szerepelnek, 
amelyek közül az energiához kapcsolódó legfonto­
sabb m ennyiségeket külön tabló foglalja röviden 
össze. Mivel azonban ez nem  lehet kellő részle­
tességű, szükségessé vált egy külön tájékoztató- 
füzet kiadása [2], m ely terjedelm ének nagyobb 
részében foglalkozik a törvényes m értékegység- 
rendszerrel. Ebből a kiadványból m utatjuk  be — 
némi egyszerűsítéssel és ugyanakkor kis kiegészí­
téssel — a munka és az energia m a még haszná­
latos különböző egységeinek átszám ítását ta r ta l­
mazó 1. táblázatot.

Az eddigiekhez kapcsolódó néhány régebbi és 
új k iadványt — amelyek tárlóban kerültek  k i­
állításra — az irodalom jegyzékben [3—17] a la tt 
sorolunk fel.

Energiatermelés, -elosztás és -felhasználás

Az egész emberiség egy évi energiaszükséglete 
ma kb. 264-1018 J  =  73-109 MWh. Ennek a m eny. 
nyiségnek megfelel m integy 9-109 ETA (t), azaz 
9 m illiárd torma kőszén. Ez a  Föld m a /becsült te l­
jes éghető fogyó (fosszilis) tüzelőanyag-készletének 
(szén +  kőolaj 4- földgáz) kereken egy ezreléke.

Két érdekes összehasonlítást tehetünk ezzel k ap ­
csolatban. A Napból az em beriség energiaigényének 
kb. 5000-szerese érkezik a földre; ha p>edig az 
anyag belső (egyenértékű) energiáját 100% h a tás­
fokkal tudnánk hasznosítani, elméletileg ehhez 3 t 
bárm ilyen anyag elegendő lenne. Ezzel szemben a 
jelenlegi, hasadó anyaggal dolgozó atom erőm ű­
vek hatásfoka csupán m integy  0,1%.

A kiállítás ezen része bem utatja  a  világ ener­
giatermelésének alakulását 1900-tól 2100-ig; a jö­
vőre vonatkozóan két változatban: csak hagyom á­
nyos energiahordozók és atom energia felhasználá­
sának feltételezésével. A továbbiakban két té rk é ­
pen szerepel a KGST-tagországok energiarendsze­
re: a kőolaj- és földgázvezeték-rendszer (a te r­
vezett vonalakkal), valam int az egyesített v illa- 
mosenergia-rendszer (az épülő 750 kV-os veze­
tékkel).

Végül hazánk energ iastruk túrájának  százalékos 
megoszlását látjuk 1920—1980 között.

A KÖZLEKEDÉS ÉS AZ ENERGIA 
KAPCSOLATA

A közlekedés sajátos helyet foglal el az ener­
giafelhasználók között. Mai közlekedési eszközeink 
technikai megoldása a századforduló körüli évtize­
dekben alakult ki, a m ár korábban jól kifejlesztett 
gőzmozdony kivételével. Kézenfekvő megoldásként 
a járm űvek olyan üzem anyagot használnak, am e­
lyet könnyen iehet veszélytelenül kezelni, m agán 
a járm űvön szállítani, és am elynek lehetőleg nagy 
a  fajlagos átalakítható energiatartalm a. A vasúti
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A táblázatban szereplő fizikai mennyiségekhez a 
következőket jegyezzük meg.

Az elektronvolt (eV) a nemzetközi mértékegység- 
rendszeren kívüli, kizárólag .meghatározott szakterü­
leten (az atom- és magfizikában) használható, törvé­
nyes mértékegység. A táblázatban az általában szoká­
sos átszámítási tényezővel szerepel; ettől némileg e l­
tér az emlitett [1] rendelet szerinti érték: 1 eV =
=  1,602 19-10—19 j  (közelítő érték). Megjegyezzük, 
hogy pl. a GOSZT 8033—56 szerint 1 eV =  1,602 07- 
•10-19 J.

Az erg (erg) a OGS (centiméter—gramm—székun. 
dum) mértékegység-rendszer munka- (energia-) mér­
tékegysége. Az új rendelet használatát nem engedé­
lyezi.

A lumenszekundum (lm-s) az a fény energia-egység, 
amelyet 1 lm fényáram 1 s alatt egyenletesen kisugá­
roz. A táblázatban szereplő érték legkisebb teljesítmény 
esetén, а Я =  0,555 um közelében levő szűk hullám­
hossztérközre vonatkozik, ahol az emberi szem érzé­
kenysége a legnagyobb. Itt 1 W =  6,8213-102 lm.

A joule (J) az energia, a munka és a hőmennyiség 
egysége a nemzetközi mértékegység-rendszerben. A 
joule az a munka, amelyet 1 N erő saját hatásának 
irányába eső 1 m úton végez. Célszerű megemlíteni az 
Sí energiaegység következő közvetlen összefüggéseit:
1 J =  1 Nm (newtonméter) =  1 Ws (watfszekuin- 
dum) =  1 VC (voltcoulomb).

A kilopondméter (kpm) az MKS (méter—kilopond 
—szekundum) mértékegység-rendszerben a munka 
mértékegysége. Az Sí-rendszeren kívüli, csak átme­
netileg használható törvényes mértékegység.

A literatmoszféra (1-atm) az a munka, melyet az 
1 atm állandó nyomás alatt levő gáz végez, ha a hen­
gerben térfogata 1 1-rel változik. Tekintve, hogy a 
nemzetközi mértékegység-rendszerben a nyomás új 
mértékegysége a pascal (1 Pa =  1 Nm—2), az atmosz­
féra csak átmenetileg használható mértékegység. Az 
összefüggések:

— a fizikai atmoszféra (normális . légköri nyomás): |
1 at =  101 325 Pa;

— a technikai atmoszféra: 1 atm =  1 kp/cm2 =
=  98 066,5 Pa.

Az itt közölt és a táblázatban szereplő számérték 
közötti csekély különbség a liter (ún. „nemzetközi li­
ter”) és a dm3 eltérésének következménye. Ugyanis 
1 1 =  1,000 028 dm-3 [17], és ezék szerint:
1 1-atm =  1,000 028-10-3 m3-101 325 Nm-2 =
=  101,328 Nm (J).

Megjegyzendő, hogy gyakorlati célokra rendelkezés­
re áll a nemzetközi mértékegység-rendszeren kívüli, 
kizárólag meghatározott szakterületen (csak folyadé­
kok és gázok nyomásának meghatározására) használ­
ható nyomásmértékegység, a bar: 1 bar =  105 p a.

A kilokalória (kcal) a nemzetközi mértékegység­
rendszeren kívüli, csak hőmennyiség meghatározásá­
ra és csakis átmenetileg használható munkamértékegy­
ség. Az alapegység összefüggése: 1 cal =  4,1868 J.

A lóerőóra (LEh) szinten a nemzetközi mértékegy­
ség-rendszeren kívüli, csak átmenetileg használható 
munikamértékegység. A pontos átszámítás alapja:
1 LEh =  735,498 75 Wh.

A wattóra  (Wh) — és így ennek szabályosan 'ké­
pezett többszöröse, a kWh is — a nemzetközi mér_ 
tékegységrendszeren kívüli, korlátozás nélkül, használ­
ható munka, (energia-) mértékegység. 1 Wh =  3600 
J (Ws).

Az egyezményes tüzelőanyag (ETA) az energiahor­
dozókkal kapcsolatos számításoknál használt mérték- 
egység, amelyet a fosszilis tüzelőanyagok egy tonnájá­
nak átlagos hőenergiája alánján önkénvesen határoz­
tak meg. Az átszámítás: 1 ETA (t) =  7-106 kcal.

A Q-egység (Q) az előző mennyiséghez hasonló jel­
legű mértékegység, amelyet a világ energiagazdálko­
dásának számítása során használnak. Pontos értéke:
1 Q =  300 000 TWh (terawattóra) =  300-1015 wh =
=  1,08-1021 J.

Jelenleg az emberiség évente fob. 0.24 Q-egységet fo­
gyaszt el (a szükségletet 9-109 ETA-toin.na alapján 
számítva).
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vontatáson ikívül ezért a járm űvek m ár (kezdettől 
fogva általában kőolaj term ékekkel (benzin, gáz­
olaj) üzemeltek.

Az eltelt évtizedek során a  járm űvek alapmeg­
oldása — tüzelőanyag tekintetében — lényegében 
nem változott; fejlesztésük elsősorban technikai 
tökéletesítésekre korlátozódott (a m otorok hatás­
fokának növelése, gazdaságosabb üzem, ta sebesség 
fokozása stb.).

Lényegesebb — de nem  alapvető — változást 
jelent a  .vasúti villamos- és dízelvontatás beveze­
tése; am i viszont ismét közelebb hozza fogyó 
energiaforrásaink kimerülésének időpontját. A 
szakemberek például a ma ism ert és még v árh a­
tó tartalék  kőolajkészletek mai technológia mellet­
ti kibányászásának végső határidejét — figyelem­
be véve a jövő egyre fokozódó igényeit is — kb. 
2050-re teszik.

Az egyes közlekedési módok és eszközök 
energiaigénye

A közlekedés és az (energia kapcsolatát egy rö­
vid, bevezető mondat jellemzi:

„A közlekedés fizikai értelem ben mozgás, mi­
közben akadályokat kell leküzdeni, amihez m un­
kát kell végeznünk, ehhez pedig energia szüksé­
ges.”

Itt szerepel egy — a 'kiállítás további tablóihoz 
mintegy „használati u tasítás’-kén t szolgáló — ösz- 
szefoglalás az előforduló teljesítm ényi szakkifeje­
zések (tkm, ukm, átkm  stb.) és fajlagos mutatók 
közérthető értelmezésével, a  nem  szakember láto­
gatók számára.

Bár a 'kiállítás egészében igyekszik bem utatni 
mind a  személy-, mind pedig az áruszállítással kap­
csolatos kérdéseket, ebben a részben inkább a 
személyforgalom kerül előtérbe. Ezt a következők 
indokolják:

— a közlekedés teljes energiafelhasználásának 
70—80%-át fordítjuk személyszállításra;

— az utazási sebességet, valam int a fajlagos tel­
jesítm ény- és energiaszükségletet i t t  lehet széles 
skálán összehasonlítani — a  gyalogostól (kb. 1,3 
kWh/itkm) a szuperszonikus repülőgépig (kb. 8 
kW h/tkm );

— a személyszállítás iránt nagyobb az érdek­
lődés, hiszen m indenki utazik;

— egyre növekszik a járm űtulajdonosok, tehát 
a személyforgalom ak tív  energiafelhasználóinak 
szálma.

A kezdő tablósor egyes személyközlekedési mó­
dok néhány jellemző adatá t tünteti fel. Ezeken a 
gyalogos, a kerékpáros, a  villamos, a szárnyashajó, 
a személygépkocsi, a gyorsvonat, a repülőgép és 
végül a légpárnás hajó sebessége, pálya- és légel­
lenállása, valam int teljesítm ény- és energiaigénye 
szerepel kis grafikonsorok alakjában.

Ezt követi az egyes közlekedési ágazatok (mó­
dok) rövid áttekintése kialakulásuk sorrendjében: 
a vízi, közúti, vasúti és légi közlekedés. Egy-egy 
tablópár szemlélteti a technikai fejlődés csomó-

A VILLAMOS MOTOR 
MŰKÖDÉSE

északi pithss

О
■ —  í.

2, ábra . A  v illa m o s  m otor m ű k ö d é s i e lv é t  s zem lé lte tő , m o zg ó  
r e lie fm o d e ll

pontjait jellemző egyes történelm i járm űveket, 
m ajd m ai személy- és áruszállító járm űvek fo­
tói szerepelnek, a nettó energiaigény feltüntetésé­
vel.

A fenti közlekedési m ódök tablóit választják el 
a közlekedésben használatos alapvető m otortipusok 
mozgó reliefmodelljei, szintén történelm i sorrend­
ben. Ezek közül a villamos m otor működését szem­
léltető modellt a  2. ábrán m u ta tju k  be.

Az energiahordozók felhasználása a közlekedésben

Érdekes adatokat találunk a  közlékedés energia- 
szükségletére néhány, fe jle tt m otorizációjú ország­
ban (USA, Kanada, Japán, Franciaország, NSZK, 
Olaszország, Egyesült Királyság). A felsoroltak közül 
a közlekedés energiaigénye a teljes felhasználásból 
a legkisebb az NSZK-ban (15%) és legnagyobb az 
USA-ban (25%). Ennék zöm ét m indenütt kőolajból 
fedezik, ami az összes kőolaj-felhasználás hánya­
dában legkisebb Japánban (22%) és legnagyobb 
szintén iaz USA-ban (53%).

Az energia felhasználásának hatásfokára érde­
kes fénygrafika-sorozat h ív ja  fel a figyelmet.

A történelm i fejlődés során az em ber először az 
elsődleges energiahordozókat használta fel. Ilyet 
fogyasztott — szenet — hosszú időn á t a vasú t is, 
m ajd m egjelent a villamos- és a  dízelvontatás. Ez a 
közlekedési ágazat nap ja inkban  is használja m ind­
három  energiahordozót, és ezért a Vasút példáján 
látható legjobban, hogy m ilyen hatásfokkal tud­
juk  a tüzelőanyagok energ iáját vontatásra hasz­
nosítani. A gőz-, a dízel- és a villamos mozdony 
energiam érlegét a kiállításon szereplő fénygrafi­
kák  alap ján  a  3. ábrán m u ta tju k  be.
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J  e lm a g y a rá z a t:
A  — alállom ás és v e ze ték e k  v e sz te sé g e ; E — v illam os vesz­
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seg éd g ép ek  ü zem e; T  — h ű té s i v e sz te sé g ; V — v o n ta tá s ra  

h a szn o síth a tó  e n e rg ia

Igen érdekes, hogy a vasút modernizálásával, a 
gőzvontatás megszüntetésével hogyan változik a 
vasú ti közlekedés energiafelhasználása. A 4. ábrán 
lá tható  ennek csökkenő tendenciája, annak elle­
nére, hogy a tényleges szállítási teljesítm ények je­
lentősen növekednek (lásd alább ia 6. és 7. ábrát).

4. á b ra . A v a sú ti közlek ed és en e rg ia fe lh aszn á lá sa

Elérési idők és bruttó energiaszükséglet

A z utast elsősorban az érdekli, hogy célját mi­
lyen járm űvel, m ennyi idő alatt éri el. Ebbe az ún. 
elérési időbe bele kell szám ítani az átlagos vára­
kozási és utazási időt.

H a a  távolsági közlekedésben az elérési időket 
a kiállításon bem utatott megfelelő grafikonon áb­
rázoljuk, kiderül, hogy „fehér fo lt” jelentkezik az 
expressz m otorvonat és a rövidtávú repülőgép kö­
zött. Ma még hiányzik ugyanis — de szükséges 
lenne — egy, kb. 180—600 km /h utazási sebesség­
h a táro k  között üzemelő, új szárazföldi közlekedési 
eszköz.

A városi közlekedésben a „fehér folt” inkább ab­
ban m utatkozik, hogy alacsonyak az utazási sebes­
ségek. Budapesten például az ún. keringési idő 
(a nap i járm űfutás alapján számított érték) leg­
m agasabb a m etrónál — 28 km /h —, míg az autó­
busznál 18, a  villamosnál és a trolibusznál csak 
14 km /h.

A kiállítás talán legérdekesebb grafikonja az 
egyes szállítási módok fajlagos energiaszükségle-

5. ábra . A  s z á ll ítá s i m ó d ok  e n e r g ia sz ü k s é g le te
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té t adja meg, az utazási sebesség függvényében. 
Ezt m utatjuk  be az 5. ábrán.

Kétszer logaritm ikus hálózaton elég jó megbíz­
hatósággal, egyenes vonalakkal határolt mezőkön 
belül találhatók a ma ténylegesen üzemelő já rm ű ­
vek megfelelő -adatai. Meg kell jegyeznünk, hogy 
a szélsőségesnek tűnő értékek az igen eltérő tech­
nikai megoldások következményei (például a  ha­
józásnál a folyami farmotoros bárkától az atom ­
hajtású tengeralattjáróig) és természetesen ta r ­
talmazzák az egyes közlekedési eszközök bru ttó  
hatásfokát is.

Összehasonlításul a 2. táblázatban  közöljük a k i­
állításon különböző tablókon szereplő néhány köz­
lekedési eszköz nettó fajlagos energiaigényét is. (Az 
első oszlop az 5. ábra határértékeit tartalmazza.)

2. táblázat
Egyes szállítási módok energiaszükséglete

Fajlagos energiaszükséglet

Szállítási mód, illetve 
eszköz

Brutto tömeg 
kWh

Sze-
mély-
szállí-

tás
kWh
ukm

Áru-
szállítás

kWh
tkm átkm

l
Csővezetékes szállítás

kőolaj 0,01 —0,025 — 0,0208
földgáz 0,02 —0,1 — —

Vízi közlekedés 0,037—8,5
Tengeri áruszállítás — 0,081
Folyami tolóhajózás — 0,108
Önjáró uszály — 0,130
Tavi motorhajó 0,35 —
Folyami szárnyashajó 0,46 —
Légpárnás hajó (0,75 —3,5) — —

Vasúti közlekedés 0,027—7,8
Dízelvontatás:
tehervonat — 0,11
gázturbinás expressz 0,150 —

Villamos vontatás:
távolsági személyv. 0,04 —
elővárosi személyv. 0,72 —
közúti vasút 0,064 —

metró 0,032 —

Közúti gépjármü-közle-
kedés 0,10 —2,7

Tehergépkocsi
benzin üzemű — 1,25
dízel üzemű — 0,62
távolsági (kamion) — 0,40

Városi autóbusz 0,125 —

Személygépkocsi
általában 0,38 —

taxi 0,64 —

Légi közlekedés 1,3 — 10
Turbopropelleres / 1,25 —

Sugárhajtású 1,93 —
Szuperszónikus 4,72 —
Légi teherszállítás — 7,45

Energiatakarékosság a közlekedésben

Népgazdaságunk energiafelhasználásának fcb. 
14%-át veszi igénybe a közlekedés. A felhasználá-

1950 1955 I960 1965 1970 1975 1980

6. á b ra . A m ag y ar á ru sz á llítá s  te lje s ítm én y e i

•109átkm 

6 0 ----------

(T) Vasúti közlekedés 

(2) Közúti közlekedés 
(5) Vízi közlekedés 

(£) Csővezetékes szállitós 

(51 Léai közlekedés

•109 ukm

7. á b ra . A m ag y ar szem ély szá llítá s  te lje s ítm én y e i

son belül azonban igen eltérő az egyes energia- 
hordozók megoszlása. így például benzinből az ösz- 
szes fogyasztás 90, gázolajból 27, villamos ener­
giából viszont csak 6% a közlekedés részesedése.

Szállítási teljesítményeink roham osan növeked­
nek, és ezért nagy a jelentősége annak, hogyan 
alakul a jövőben a közlekedés által felhasznált 
energia mennyisége és összetétele.

Hazánk áruszállítási teljesítm énye ma kb. 50 
milliárd árutonna-km  (6. ábra), a személyszállí­
tásé pedig több mint 80 m illiárd utas-km  (7. ábra). 
Utóbbi teljesítm ény egyenértékű azzal, m in tha Bu­
dapest egész 2 milliós lakossága évenként meg­
kerülné a Földet egyik főköre mentén.
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Az energiával a közlekedésben is egyre jobban 
kell gazdálkodni. T örekedni kell a gazdaságosabb 
energiahordozók szélesebb körű felhasználására. 
Fontos feladat a közlekedési eszközök hatásfoká­
nak javítása, a ka rb an ta rtás  színvonalának emelé­
se, az üzem jobb szervezése, a meddő teljesítm é­
nyek csökkentése.

A szállítási mód helyesebb  megválasztására né­
hány tablón érzékeltető p é ld á t m utat szám adatok­
kal a kiállítás, a vízi közlekedés (tolóhajózás), a 
csővezetékes szállítás, a  vasútvillam osítás és a m et­
ró területéről.

Közlekedés és környezetvédelem

Az ip a ri üzemek és a  háztartások  m ellett a köz­
lekedés is nagymértékben részes a környezet szeny- 
nyezésében.

H azánkban ma csak a közúti gépjárm űvek lég- 
szennyezése révén, év en te  egymillió tonna káros- 
anyag k erü l a levegőbe, am i azit jelenti, hogy eb­
ből m inden  lakosra 100 k g  ju t. Ha az a rán y  nem 
változik, az ezredfordulóm ez a  mennyiség kb. a 
kétszeresére növekedhet.

M egjegyzésre érdemes, hogy  1975-ben a 798 000 t 
összes kibocsátott károsanyagból 707 000 t  benzin­
üzemű járművektől szárm azott, és ez az arány 
egyelőire m ég emelkedik.

A légszennyezés m ellett a járm űvek sebességé­
vel növekvő zajártalom is egyre jelentősebbé vá­
lik.

A k iá llítás felhívja v iszont a  figyelmet, hogy a 
közlekedés területén az energiatakarékossággal és 
a környezetvédelemmel kapcsolatos teendők jó­
részt egybeesnek. U gyanekkor a természeti és em ­
beri környezet védelme nem csak  a kutató-fejlesz­
tő szakemberek, hanem a  közlekedés m inden dol­
gozójának és résztvevőjének is feladata.

ÚTKERESÉS — Ü J MEGOLDÁSOK

Szerte a  világon évtizedek óta folyik a  ku tatás 
új közlekedési eszközök kifejlesztése érdekében. A 
fejlesztés célja, hogy az e lé rési idők, valam int a 
fajlagos energiaigény tekintetéiben m a még m eg­
levő — em lített — „fehér fo ltok” eltűnjenek. En­
nek érdekében — mai eszközeink fejlesztése mel­
lett — egészen új utakat is keresnek.

A fejlesztés három fő irán y b an  folyik. Ezek: új 
energiaforrások és új h a jtá s i módok felhasználása, 
valam int ú j technológiai m egoldások keresése.

A kiállításon  néhány tab ló  fotóin lá th a tu n k  a 
m ondottakra példákat. Ily en  kérdés a villamos 
energia fokozottabb felhasználása a közlekedés­
ben (villamos üzemű gépkocsi, illetve a Villamos­
ipari K u ta tó  Intézetben kifejlesztett, hibrid elektro- 
busz), kötöttpályás j árm ű  v e k  hajtására lineáris 
indukciós motor; az atom energ ia felhasználása a 
közlekedésben (Lenin a to m jég tö rő ); külső égésű 
(hőlég-) m otor; kerék né lkü li, új nagysebességű 
(lég- és mágnesparnas) já rm ü v ek ; csóvasút stb. 
Itt em lítjük  meg, hogy (m in t az 5. ábrán is lá t-

в. á b ra . L égp árn ás já rm ű  m ű k ö d ő  m odellje  a k iá llítá so n

ható) például a légpárnás hajók m ár eredm énye­
sen törtek be a  „fehér fo lt” területére.

Ez utóbbi témához kapcsolódott a kiállítás be­
fejező részéiben érdekes színfoltként az első ered­
ményes légpárnás járm ű M =  1 : 32 m éretarányú 
m odellje (8. ábra). Tudomásmik szerint ez az ed­
digi egyetlen ilyen, szabadon vezérelhető, valóban 
légpárnán sikló működő járműmodell. A bem uta­
tó u tán  egyszerűbb kivitelű, körpályás változata 
üzemelt.

Végül meg kell még em lítenünk a k iállíto tt szak- 
irodalomból a közvetlenebbül a közlekedés és ener­
gia kérdésiéhez kapcsolódó anyagot [18-—-29], vala­
m int a külföldi cégek prospektusai mellett, néhány 
áttekintő, illetve részletkérdést tárgyaló m űvet a 
korszerű és a legújabb közlekedési technika te­
rületéről [30—40].

A KIÁLLÍTÁS TOVÁBBI PROGRAMJA

M ár a  kiállítás tervezése során gondoltak arra 
a  Közlekedési Múzeum szakemberei, hogy a bu­
dapesti bemutató  u tán  valószínűleg sor kerül 
m ásutt is ezen érdekes anyag bemutatására*.

Ezért egyrészt a ikiállítás tem atikáját úgy alakí­
to tták  ki, hogy ez nagyfokú rugalmasságával al­
kalm azkodni tudjon különböző helyi viszonyokhoz. 
Ezt nem csak a három  főrészre való osztás teszi 
lehetővé, hanem a kisebb egységek is meglehe­
tősen szabad sorrendi csoportokra bonthatók. Ez 
azért is fontos, hogy a különböző jellegű exponá- 
tum ok a különböző m ére tű  és alakú term ékben 
arányosan és esztétikailag helyesen (például meg­
világítás, törés a tablósorban stb.) legyenek elren­
dezhetek; ugyanekkor viszont a mondanivaló több­
féle sorrendben is logikailag helyesen legyen fel­
építhető.

* A kiállítást — dr. Czére Béla főigazgató közvetlen 
irányításával és közreműködésével — Petiik. Ottó 
tudományos f»munkatárs rendezte; szakmai ellenőre 
Lengyel Sándor, a KPM Műszaki Főosztályának fő­
előadója volt. A művészeti tervezést és kivitelezést 
Molnár Kálmán grafikusművész végezte; a techni­
kai felépítést pedig a Közlekedési Múzeum műszaki 
osztályának dolgozói.
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A másik kérdés az installáció technikai megol­
dása. Az anyag könnyen legyen bontható és ú jra  
felépíthető, a modellek bírják a szállítást, ne le­
gyenek érzékenyek, tartós üzemre készüljenek stb.

Mint az elmúlt időszak gyakorlata bebizonyítot­
ta, ,m indkét feladatot sikerült megoldani.

A kiállítás 1978. m árcius 27-én zárt Budapesten, 
és vidéken elsőként Szolnokon, a jelentős ipari 
központban és fontos közlekedési csomóponton ke­
rült bem utatásra. Itt április 8-án nyílt meg a 
Damjanich János M úzeumban és négy hétig állott 
a közönség rendelkezésére.

Ezt követően Győrött, a Közlekedési és Távköz­
lési Műszaki Főiskola látta vendégül a kiállítást. 
Az intézm ény aulájában m ájus 11-én nyílt meg, 
és természetesen elsősorban 'a hallgatók körében 
keltett nem  kis szakmai érdeklődést. I tt szintén 
kereken egy hónapig volt megtekinthető.

Köziben m ár készültek a kiállítás idegen nyelvű 
feliratai, m ert több külföldi társintézm ény jelezte 
iránta érdeklődését. A téma jellegére való tekintet­
tel, az em lített tájékoztató ném et és (rövidítve) 
cseh nyelven is m egjelent 141, 42].

A Csehszlovák Szocialista Köztársaságban elő­
ször Prágában, a Nemzeti Műszaki Múzeumban 
(Národní Technické Muzeum) került bem utatásra 
az anyag. Itt a megnyitó szeptember 4-én volt. Ezt 
követően a brnói Műszaki Múzeum (Technické Mu­
zeum) lá tta  vendégül a kiállítást, október 9-től 
november 5-ig.

Korábbi megállapodás alapján a következő ál­
lomás Drezda volt, ahol .a Közlekedési Múzeumban 
(Verkehrsmuseum Dresden) 1978. november 16-án 
nyílt meg. Itt a jövő év január végéig lesz meg­
tekinthető.

Időközben érdeklődését jelezte a moszkvai Po­
litechnikai Múzeum is a kiállítás iránt, valam int 
jugoszláv társintézmények is.

A kiállítás eddigi vidéki és külföldi bem utatói 
azt jelzik, hogy — miiként a - bevezetőben mon­
dottuk —  élénk az érdeklődés az energia, e ma 
„korszerű” téma iránt, amit — úgy tűn ik  — si­
került felkelteni és kielégíteni is. Ugyanakkor ez 
a nem  várt érdeklődés jelentős soron kívüli fel­
adatokat ró ia Közlekedési Múzeum dolgozóira.
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Egyesületi h írek

( Folytatás az 567. oldalról)
November 15.
A  BME Közlekedésmérnöki Kari Helyi Csoport ren­

dezésében előadás:
A vasút automatizált irányításával kapcsolatos ku­

tatások és azok eredményeinek hazai alkalmazása. 
Előadó: URBAN SÁNDOR (KPM)
November 16.
A  Vasútüzemi Szakosztály rendezésében előadás:
A konténeres fuvarozási technika fejlesztésének fel­

adatai.
Előadó: GARAMSZEGI GYÖRGY (KPM VF. 11. 

Szako.j
November 16.
A  Városi Közúti Közlekedési Szakosztály rendezé­

sében előadás:
Lakóterületek köziekedéstervezése.
Előadó: Dr. Ing. GÜNTER HARDER (Hannoveri 

Műszaki Egyetem)
November 16.
A  Városi Közlekedés Járműved Szakosztály és a 

GTE Gördülőanyag Szakosztálya közös rendezésében 
előadás:

A budapesti villamosrekonstrukció helyzete.
A Tátra TC—5 típusú motorkocsi műszaki jellem­

zőinek, elektronikus berendezéseinek és az új jármű 
karbantartási rendszerének ismertetése.

Előadó: DANKA MIKLÖS (BKV)
November 17.
A Vasútgépészetii Szákosztály rendezésében előadás: 
A város környéki közlekedés járműparkjának kor­

szerűsítése a MÁV-nál.
Előadó: KISTELEKI MIHÁLY (KPM VF. 7. Szako.) 
November 20.
A  Mérnöki Szerkezetek Szakosztály Vasúti Hidász 

Szakcsoportja rendezésében előadás:
A vasúti pálya kialakítása a  hidakon.
Előadók: FORGÓ SÁNDOR (KPM VF)

ADAMKÓ FERENC (KPM VF)
EVERS ANTAL (KPM VF)

November 21.
A  Vasúti Biztosítóberendezési és Automatizálási 

Szakosztály rendezésében előadás:
Domino—70.V. típusú állomási biztosítóberendezések. 
Előadó: DIVINYI SÁNDOR (MÁVTI)
November 21.
A  Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében elő­

adás:
Karosszériajavítás tapasztalatai húzaitókerettel és 

TIR—CAR berendezéssel.
Előadó: KÖNCZÖL JANOS (AFIT III. sz. AJV.) 
November 22.
A  MÁV Bp. lg. Területi Szervezet rendezésében 

előadás:
A Finn Államvasutak távközlőberendezései magyar 

szemmel.
Előadó: BALOGH GYŐZŐ (Bu. Aut. Szako.) 
November 22.
A  Közlekedési Anyagmozgatási Állandó Bizottság 

rendezésében előadás:
A fűrészelt faáruk rakodásának korszerű módsze­

rei.
Előadó: FOLK GYÖRGY (Főv. Száll. Tan.) 
November 22.
A  Járműjavító Szakosztály rendezésében előadás:
A járműjavítás keretében termelésnövelést segítő 

újítási mozgalom fokozása.
Előadó: PAP ZOLTÁN (KPM VF. 10/B)
November 22.
A  Városi Közlekedés Járművei Szakosztály Metró 

Üzemi Szakcsoportja rendezésében előadás:
A budapesti METRÓ vasúti forgalomirányító rend­

szere, fejlesztési elképzelések.
Előadó: STIFTINGER FERENC (BKV-METRŐ) 
Felkért hozzászóló: HARMATI ISTVÁN 

(METRÓBER)

November 22.
A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály ren­

dezésében tanulmiámyd kirándulás:
A külső Váci úton a  BKV paneles vágányfekteté­

sének megtekintése.
A tanulmányutat vezette: BALOGH LÁSZLÓ. 
November 22.
A  Vasútigépészeti Szakosztály Villamos Felsőveze­

ték Üzemi Szakcsoportja rendezésében kerékasztal
konferencia:

1. A  Csehszlovák Vasútnál a villamos felsővezetéki 
berendezés tervszerű megelőző karbantartási rendsze­
re és diagnosztikai vizsgálata.

Előadó: Dipl. Ing. JOZEF MACOREK, a SUDOP 
mérnöke.

2. Villamos felsővezetéki berendezés acélszerkeze­
teinek korrózióvédelme, különös tekintettel a felújí­
tásra kerülő berendezéseikre.

Előadó: Dipl. Ing. JAN PROHACKA. az EZ 
mérnöke.

V ita .
November 23.
A  Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében elő­

adás:
A járműbontás gazdaságossága és szerepe az al­

katrész-ellátásban a Volán Trösztnél.
Előadó: SIPTER GÉZA (Volán 11. sz. Váll. Szek­

szárdi
November 23.
A  Talajmechanikai Szakosztály rendezésében a 

Geoteéhinifcai Ifjúsági Pályázat nyilvános vitája. 
Vitavezető: DR. FARKAS JÓZSEF (BME) 
November 23.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében elő­

adás:
Könnyűszerkezetű szervizüzemek acélszerkezetei­

nek korrózió elleni védelme.
Előadók: PATAKY SZABOLCSNÉ (AFIT Tröszt) 

FÖLDES ÁRPÁD (FT1)
November 27.
A  Vasútgépészeti Szakosztály és a VTKI közös 

rendezéséiben előadás:
A fajlagos vontató-teljesítmény és a  megállási 

gyakoriság hatása az elérhető sebességekre és a 
vonattovábbítási energiafogyasztásra.

Előadó: PÁPAY ISTVÁN (VTKI)
November 28.
A  MÁV Bp. lg. Területi Szervezet rendezésében 

előadások:
1. A Speno síncsiszoló vonattal végzett munkák. 
Előadó: TÓTH ISTVÁN (KPM VF. 6. B)
2. A  8+6 FKG munkáltatás 1978. évi tapasztalatai;

1979. évi feladatok.
Előadó: ZOMBORI FERENC (KPM VF. 6. B) 
November 28.
Az Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési 

Szakosztály rendezésében előadás:
A Margit-ihíd — Mártírok útja építési munkáinak 

tapasztalatai.
Előadók: KOZMA LÁSZLÓ (ÜTTRÖSZT)

DR. DALMY TIBOR (FÖMTERV) 
November 28.
A  Mérnöki Szerkezetek Szakosztály rendezésében 

előadás:
Tartószerkezeti KGST-MSZ szabványok.
Előadók: DR SZÁLAI KÁLMÁN (BME Vasb. 

Szenk. Tansz.)
DR. LENKEI PÉTER (ÉTI)

November 28.
A  Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szak­

osztálya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesü­
let közös rendezésében előadás:

Beszámoló a wroclawi EMC Szimpóziumról. 
Előadók: SZEKERES BÉLA (BME)

ÖKRÖS TIBORNÉ (PKI)
STEFLER SÁNDOR (PKI)
SZLAVICSKA LÁSZLÓ (PKI)



529
Dr. falván Tőzsér—Dr. Lajos Cseh—Dr. Péter Kubányi—Dr. Imre Veroszta: T he S itu a tio n  o l th e  In tern a tio n a l  

T ransport o f G oods by R oad  in  H u n gary  and th e  T en d en cies of its  D ev e lo p m en t ...............................................................
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. Hóhért Erii: B u ild in g  W orks o f G reater Im p o rta n ce  on  B udapest R a ilw a y  S ta tion s (1945—1978) .........................
The author treats now as acontinuation of his earlier studies — the highly im portant building works, 
finished in the three decades after World War II  and being in process on Budapest railway stations.

István Bard: N ew  P ossib ilities in  th e  D ev e lo p m en t of D an u b e— M aritim e N a v ig a tio n  ................................................................
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 Brännolte—Dr. Boldizsár Vásárhelyi: S im u la tio n  o f the T raffic F lo w  of T w o-L ane, N o n -Id ea l F iatlan d  R o a d s  
w ith  M ixed T r a f f ic .........................................................................................................................................................................................................
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. László Varga: A Series o f  S c ien tific  L ectu res a t th e  T echn ica l C ollege o f T ransport an d  T e le c o m m u n ic a tio n  in  
Győr .....................................................................................................................................................................................................................................
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.

Ottó Petiik: E n ergy  and T ransport —  an E xh ib ition  o f th e  T ransport M u seu m  .................................................................................
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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D r . l i t v á n  T ő zsé r— D r . L a j o s  C s e h — D r . P é te r  K u b á n y i — D r . I m r e  V e r o s z ta :  La situation act nolle du transport
routier international et le s tendances de son développement on H ongiie .........................................................................  529
L es  au teu rs de ce t r a v a i l  é tu d ie n t e t d é te rm in e n t plus au raoina approx im ativem en t la  valeur et l’im portance 
des transports rou tiers d e  m erchandises d ’e x p o rta tio n  et d ’im p o rta tio n  assurés p a r  de gros camions hongrois, 
t o u t  en  relevant la n é c e s s ité  e t les possib ilités du  développem ent de ce m oyen de t ransport en conform ité 
a v e c  les intéréts du c o m m erce  extérieur. -

D r . D o b é r t  É r t i:  Les travaux de construction de grande importance des gares ferroviaires de Budapest (1945— 1978) 535
E n  su ite  des ses oeuvres pu b liées  an térieu rem en t, l’au teu r de ce tra v a il é tudie les tr a v a u x  de construction  des 
g a re s  ferroviaires a y a n t d e s  im portances cap ita le s  executes p e n d a n t les 30 années passées depuis la fin de la 
d eu x iém e guerre m o n d ia le . E n  mérne tem p s il s ’occupe des tra v a u x  de construction  des gares de chem ins de 
fe r  q u i sont en tra in  d ’e t r e  achevés aux années qu i viennent.

I s t v á n  B á r d :  Nouvelles possibilités de développer la navigation maritime sur le Danube .....................................................  544
L ’a u te u r  de cet article  é tu d ie  l’augm enta tion  de l ’efficacitó des technologies de tra n sp o rt prévues e t valables 
a u x  perspectives a  lo n g u e  p o rtée  telles que les avan tages de la  n av iga tion  tra n sp o rta n t des barges (bateau  a 
fo n d  p la t, utilise pour le tr a n s p o r t  des p o ndéreux  su r les voies navigables), les avan tages de la navigation effec- 
tu é e  p a r  des rem orquéur a  poussée e t ceux de la  nav igation  au topropulsée fluviale e t m aritim e. E n  meine 
te m p s  l’auteur s’occupe d e  la  possibilité d ’au g m en te r l’effectivité de la  desserte de tra n sp o rt dans les expedi­
tio n s  d u  commerce e x té r ie u r .

U w e B r a n n o l t e —D r. B o l d i z s á r  V á s á r h e ly i :  La sim ulation (inétliode consistant á 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 
C am pagne ............................................................................................................................................................................................... 549
L ’I n s t i tu t  des co m m u n ica tio n s de l’U niversité  P o ly techn ique á  K arlsru h e  a élaboré u n  Systeme de modele 
b ie n  compliqué sur la  s im u la tio n  du processus d e  tran sp o rt su r les rou tes  nationales ä  sens unique idéale e t 
ä  d e u x  sens. Les au teu rs  d e  ce tte  étude m o n tre n t le développem ent de ce modele va lab le  pou r les routes avec 
d e u x  bandes conduisant e n  rase  Campagne qu i ne son t pas ideales e t  révées ay an t des courbes et des' obstacles 
em p éc h an t de pouvoir v o ir  e t  je ter un  coup d ’oeil en avant.

D r . L á s z l ó  V a r y a :  Rapport sur la  Conference scientifique qui a cu lieu dans l’Institut Supérieur des Communications
et des Téléconimunicatons ä G y ő r .................................................................................................................................................  559
C e tte  Conference sc ien tif iq u e  professionnelle a  eu lieu ä Győr au  m ois de mai de l ’année 1978. Le t i t re  du  
su je t t ra i té  sur cette co n fe re n ce  est com me s u it :  «Le développem ent des technologies de la com m unication e t 
des telecom m unications ». D a n s  cet article l’a u te u r  rend com pte de beaucoup  de conferences e t legons у  tenues 
e t  réassu m e les résu lta ts  o b te n u s  sur ce tte  Conference professionnelle.

O ttó P e t r i k :  Exposition organiséc par le Musée des Coininunication avec le titre: « Energie et communication » .........  508
L ’a u te u r  de cette é tu d e  r e n d  com pte de l’essentiel de cette  exposition  de grande im portance e t ex c itan t la 
c u r io s ité  du grand p u b lic  q u i  é ta it déjá p résen tée  aux  plusieures villes de H ongrie e t á  l’étranger renforgant 
p a r to u t  Pintérét des v is iteu i's .
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November 28.
A  Közúti Szakosztály rendezésében előadás:
A budapesti autópál ya-körgyürű és kapcsolatai. 
Előadó: VÁLYI LÁSZLÓ (UVATERV)
November 29.
A Vasútgépészeti Szakosztály rendezésében elő­

adás:
Vasúti féktechnika itt és most.
Előadó: DR. HELLER GYÖRGY (KPM VF. 7. 

Szako.)

November 30.
A  Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében elő­

adás:
A 'nagyüzemi gépj árműkarbantartás ipari háttere a 

Volán Trösztnél.
Előadó: FEKETE LAJOS (Volán Tröszt)
November 30.
A  Forgalomszervezési Szakosztály rendezésében 

előadás:
A budapesti közúti balesetek alakulása.
Előadó: RÓZSA TAMÁS (BRFK)

Madar Miklós
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Terjeszti a M agyar Posta. Előfizethető bárm ely postahivatalnál, a kézbesítőknél, a P osta  h írlap ­
üzleteiben és a Posta Központi H írlap Irodánál (KHI, 1900 B udapest, V., József nád o r tér 1.) 

közvetlenül vagy postautalványon, valam int átutalással a KHI 215—96 162 pénzforgalm i
jelzőszám lára.

Előfizetési ár: egy évre: 108,— Ft, egyes szám á ra : 9,— Ft.
Külföldön terjeszti a „KULTÚRA” Könyv- és Hírlap K ülkereskedelm i Vállalat,

Budapest, Postafiók  149. H — 1389.

Index: 25 454



\

■


