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A tudom ánypo litika  id ő s te rű  fe lad a ta in ak  végreha jtása  a közlekedés
te rü le té n

O K O Z Ó  G Y Ö 1 1 G  Y — К O K K Á D  P É T E B

A Magyar Szocialista Munkáspárt Központi 
Bizottságának 1969-ben megjelent Tudomány- 
politikai Irányelvei alapján a kutató-fejlesztő 
munka jelentősége, volumene az egész népgazda­
ság területén, így a közlekedésben is számottevően 
fejlődött. A párt illetékes szervei 1976-ban meg­
vizsgálták a Tudománypolitikai Irányelvek érvé­
nyesülésének helyzetét. 1977-ben a Politikai Bi­
zottság dokumentumot fogadott el a Tudomány- 
politikai Irányelvek megvalósításának tapasztala­
tairól és időszerű feladatairól. E dokumentum 
alapján 1978 elején a Minisztertanács és a Tudo­
mánypolitikai Bizottság határozatokat hozott a 
tudománypolitikával kapcsolatos állami felada­
tokról. E határozatok végrehajtására a közlekedés 
területén intézkedési terv készült, amelyet a Mi­
niszteri Értekezlet elfogadott. Ennek fő célkitűzése 
az, hogy 1980 végéig a közlekedés kutató-fejlesztő 
munkájának szervezésében létrejöjjenek azok az 
előfeltételek, amelyek biztosítják, hogy e munka 
a társadalmi-gazdasági igényeket az eddiginél 
hatékonyabban elégítse ki.

AZ MSZMP PB 1977. ÉVI 
DOKUMENTUMÁNAK NÉHÁNY 

FŐBB MEGÁLLAPÍTÁSA
A közlekedés területén végrehajtandó konkrét 

intézkedések tárgyalása előtt célszerű áttekinteni 
az MSZMP Politikai Bizottsága dokumentumának 
néhány főbb megállapítását és feladatmeghatá­
rozását, mivel ezek a közlekedés területére is 
meghatározók.

A tudományirányítás nem tudott elég hatéko­
nyan orientálni a legfontosabb kutatási-fejlesztési 
feladatok megoldására. A tudományirányításban 
részt vevő igen sok szerv között nem kielégítő 
az együttműködés és a koordináció. Az irányítás 
tartalmi feladatainak (tervezés, finanszírozás, gaz­
dasági szabályozórendszer) magasabb színvonalú 
ellátásához a jelenlegi szervezeti rendszer lényeges

átalakítása nem szükséges, de fokozatosan át 
kell térni a kutatási programok szerinti irányításra, 
tovább erősítve a tárcák és főhatóságok irányító 
szerepét.

A kutatási-fejlesztési tevékenységet az 1972- 
ben elfogadott Országos Távlati Tudományos Ku­
tatási Terv (OTTKT) lényegesen tervszerűbbé 
tette, de még nem alakult ki a kölesönhatás és 
az összhang a társadalmi-gazdasági fejlődés és a 
tudományos kutatás-fejlesztés távlati céljai, vala­
mint a nemzetközi tudományos együttműködés 
és a hazai kutatások között. A népgazdasági 
tervezés és a kutatás-fejlesztés tervezése közötti 
összhang megteremtése kapcsán meg kell fogal­
mazni a közép- és hosszútávú, nagy kutatásigényű 
feladatokat, amelyek a kutatás szelektív fejleszté­
séhez támpontul szolgálhatnak. Az OTTKT-nak 
továbbra is a keretterv alapvető funkcióját kell 
betöltenie, de a vállalati és kutatóintézeti ter­
vezésen belül a középtávú kutatási terveket is el 
kell készíteni.

A kutatási eredmények alkalmazása a trösztök­
nél és a nagyvállalatoknál a legeredményesebb. 
A vállalatok egy része viszont nem kezeli jelentő­
ségének megfelelően a műszaki fejlesztés fel­
adatait, óvakodik a modern technológiai eljárások 
alkalmazásától, az új üzem- és munkaszervezési 
feladatok megoldásától. Ezért biztosítani kell a 
kutatástól az eredmények gyakorlati alkalmazá­
sáig, a termelésbe való bevezetéséig tartó irányí­
tási folyamat egységét. Fokozni kell a kutatási 
eredmények alkalmazására irányuló fogadókészsé­
get.

A nagyon széles kutatási tematika nem segíti elő 
sem a szelekciót, sem a licencvásárlásokat, sőt 
kifejezetten ellene van. Nem biztosított a licenc­
vásárlás és a hazai kutatás érdemi egybevetése, 
egymást kiegészítő alkalmazása.

Nagyobb mértékben kell a tudományos-műszaki 
eredmények adaptálására és az ezt szolgáló kuta­
tásokra berendezkednünk.
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Az egységes kutatási-fejlesztési információs rend­
szer kiépítésének nincs világosan megfogalmazott 
koncepciója, megoldatlan a nemzetközi informá­
ciós rendszerekhez való kapcsolódásunk. Létre 
kell hozni a kutatómunka információellátásának 
korszerű technikával, képzett szakemberekkel 
rendelkező, a nemzetközi együttműködésbe is 
szervesen bekapcsolható rendszerét.

A kutatóbázis fejlődése extenzív jellegű. Az 
egyetemeken összpontosuló szellemi kapacitás 
bekapcsolása a kiemelt kutatási feladatok meg­
oldásába nem tervszerű. Vissza kell szorítani 
azokat a törekvéseket, amelyek a kutatási ráfor­
dítások indokolatlan növelésére irányulnak és 
azokat a nézeteket, amelyek az új feladatokat 
csak a kutatói kapacitás bővítésével és pótlólagos 
anyagi eszközök bekapcsolásával vélik megoldha­
tónak.

A fentiek csak kivonatosan tartalmazzák a 
Politikai Bizottság dokumentumában szereplő 
megállapításokat. Azokat a tényeket és feladato­
kat emeltük ki, amelyek a közlekedési kutatások 
irányítása, tervezése, szervezése, alkalmazása szem­
pontjából is meghatározóak.

A KÖZLEKEDÉS KUTATÓ-FEJLESZTŐ 
MUNKÁJÁNAK NÉHÁNY ŰJABB 

EREDMÉNYE

Vitathatlan, hogy a közlekedéstudományok terü­
letén az utóbbi években kifejtett kutató-fej­
lesztő munka segítette a gazdaságpolitikai, ezen 
belül a közlekedéspolitikai célkitűzések megva­
lósulását. Az egyes középtávú tervidőszakokban 
folytak olyan kutatások is, amelyek a következő 
középtávú tervidőszak fejlesztési tendenciáit voltak 
hivatottak feltárni. Az összközlekedési szemlélet 
azonban általában hiányzott ezekből.

Az eredményes kutatások közül a következők 
kívánkoznak kiemelésre.

A  v a s ú ti k ö z lek ed ésb en :

— milliós nagyságrendű megtakarítások várhatók 
a nagyobb szelvényű sínek alkalmazásából, 
a felújítási és fenntartási ciklusidők növekedésé­
nek következtében ;

—  a futásbiztonsági k u ta tá so k  eredm ényeként 
ad o tt fővonalon a V 43 sorozatú  m ozdonyok 
szállítási k apacitása  tö b b , m in t 16% -kal vo lt 
növelhető;

—  a  dízel- és villam osm ozdonyok energiafogyasz­
tásának  csökkentésére k ido lgozott üzem eltetési 
elvek, vonattovább ítási m ódszerek bevezetésé­
vel évenként 10—20 m illió F t  értékű  energia 
és 4—5 m illió F t  é rték ű  féktuskó és k erék ­
abroncsanyag ta k a ríth a tó  meg;

— a vasúti járművek fenntartási rendszerének 
korszerűsítésére, a szétszerelés nélküli motor­
diagnosztikai módszerekre kidolgozott eljárá­
sok segítségével milliós nagyságrendű meg­
takarítások érhetők el, a vasúti gördülőanyag 
teljesítőképességének növelését eredményező 
hatásuk folytán;

— a számítástechnika vasútüzemi alkalmazásá­
nak fokozatos bevezetése érdekében kialakított 
több információrendszer és alrendszer a meg­
alapozottabb döntéseken nyugvó üzemvitelt 
fogja elősegíteni.

A  k ö z ií t i  k ö z le k ed é sb en :

— az úthálózatfejlesztési tervek megalapozására 
az országos közúthálózaton keresztmetszeti 
forgalomfelvételt hajtottak végre, aminek so­
rán automatikus számlálókészülékeket is al­
kalmaztak;

-— kidolgozták a légpórusos útbeton-építés techno­
lógiáját, amelyet az M-7 autópályán vezettek 
be; a nagy vastagságú aszfaltrétegek építési 
technológiáját a 4. sz. főúton alkalmazták; 
valamint különböző érdesítésű kopórétegekkel 
épült kísérleti szakaszokat az 5. sz. főúton 
építettek meg;

— az acél hídszerkezetek hegesztett kötéseivel 
kapcsolatos kutatások eredményeit a Közúti 
Hídszabályzatba építik be; a feszített csavar­
kötések vizsgálati módszereit továbbfejlesz­
tették, és bevezették a próbatestek oldalán 
jeléntkező elcsúszás precíziós regisztrálását;

— a beton hídszerkezetek előregyártott elemei 
csuklós kapcsolatainak statikus és fárasztó 
igénybevételek alatti viselkedését illetően el­
végzett kísérletek lehetővé teszik az előre­
gyártott elemek kapcsolatának egyszerűsítését;

— kidolgozták az országos haszongépjármű-állo­
mány számítógépes tervezési modelljét, amely 
a VI. ötéves tervidőszak gépjárműbeszerzési 
terve kialakításának alapja lesz;

— egyes haszongépjármű-típusokra „emelt szintű” 
javítási technológiát dolgoztak ki, amely kísér­
leti megvalósítás alatt áll, és a karbantartás­
igényesség csökkentését hivatott elősegíteni;

— kidolgozták és alkalmazásba vették a haszon- 
gépjárművek műszaki paramétereivel kapcso­
latos követelményeket és típusvizsgálati mód­
szereket;

— meghatározták az autószerviz-hálózat terve­
zésének számítási metodikáját, kidolgozták 
a kis-szervizek típusterveit, amelyeket a teljes 
hazai autójavítóipar alkalmazhat;

— folytatták a szerviz- és garázsberendezések 
műszaki követelményeire vonatkozó kutatáso­
kat, amelyek a KGST-szintű gyártásszakosítási 
megállapodások során hasznosíthatók;

— tovább folyt a baleseti ok-kutatás az út, jármű 
és emberi tényezők szerinti csoportosításban, 
a forgalombiztonság növelése érdekében.

A  v á r o s i  k ö z lek ed é sb en :

— a városi közlekedési szokások vizsgálata, a 
városi közúti forgalomáramlás jellemzőinek 
folyamatos kutatása, a városi közlekedés for­
galomtechnikai vizsgálata — a kijelölt városok 
úthálózatán végzett forgalomszámlálással 
együtt — a városi úthálózatfejlesztési tervek 
készítésének alapjai;

— a tömegközlekedés forgalomszervezésére és for­
galomirányítására vonatkozó kutatásoktól, va­
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lamint a tömegközlekedési hálózatok optimali­
zálására irányuló kutatásoktól a közeli években 
várható gyakorlati eredmény;

— kidolgozták a budapesti központi forgalom- 
irányítás elvi alapjait és követelményeit, és 
megvizsgálták a számítógépes jelzőlámpa-irá­
nyítás lehetőségeit. Ezek alkalmazására a meg­
valósulás alatt álló forgalomvezérlő központ­
ban kerül sor, amely a metró központi disz­
pécserszolgálatát már ellátja.

A  k orszerű  á r u s z á l l í tá s i  te ch n o ló g iá k  k u ta tá s i­
fe jle s z té s i  té m a k ö rb e n :

— kidolgozták a darabos égetett mész korszerű, 
egészségre nem ártalmas szállítási technológiá­
ját, valamint a gabonaneműek és a műtrágya 
szállítási és rakodási technológiáját;

— korábbi kutatási eredmények felhasználásával 
kiadásra kerültek az ágazati rakodásgépesítési 
irányelvek;

— megvalósították a vízi úton való cementszállí­
tást.

A  k özlekedés k ö rn ye ze tv éd e lm i k u ta tá s a i k ere té b en :

— kidolgozták a dízelüzemű gépjárművek meg­
engedhető füstölési határérték-javaslatát;

— kialakították az üzemi és közúti ellenőrzésre 
alkalmas füstölésmérő készüléket, valamint 
az EGB követelményeknek megfelelő gáz­
elemző laboratóriumot;

—  elk észü lt a  benzin- és d íze lüzem ű m o to ro k  
g ázem issz ió jának  m o to rfék p ad o n  v a ló  é r té k e ­
lésére a lk a lm as  m obil m űszerkom plexum ;

—  az  M— 62 so ro z a tú  d íze lm ozdonyok  za jsz in t-  
csökken tésére  irán y u ló  k u ta tá s o k  e red m én y e­
k é n t  a  m o zd o n y o k a t k ip u fo g ó d o b b al szere l­
té k  fel;

— a légi közlekedés által a repülőtér környezeté­
ben okozott zajok mérésére és értékelésére 
folytatott kutatások eredményeit a repülőtéri 
rekonstrukció tervezésénél használják fel.

t
A KÖZLEKEDÉS KUTATÓ-FEJLESZTŐ 

MUNKÁJÁNAK FŐBB FOGYATÉKOSSÁGAI 
ÉS AZ EZEK MEGSZÜNTETÉSÉRE 

KÖVETENDŐ IRÁNYOK

A rendelkezésre álló kutatási eredmények, a 
hasznosításukból nyerhető kép és a rendelkezésre 
álló kutatóbázis összevetése több következtetés 
levonására ad lehetőséget. Ezek közül a leg­
fontosabbakat — a teljesség igénye nélkül — a 
következőkben lehet összefoglalni.

1. A jelenlegi kutatási spektrum már nem elégíti 
ki az élet által támasztott követelményeket. Ez 
abban mutatkozik meg, hogy kevés az olyan 
kutatás, amely az összközlekedési tevékenység 
törvényszerűségeinek feltárására, a közlekedés más 
népgazdasági ágazatokkal való kapcsolatainak 
fejlesztésére, az egyes közlekedési ágazatok közötti 
helyes munkamegosztási arányokra és az ezek 
alapján igazolható fejlesztési szükségességekre 
irányulna. Az egész közlekedési kutatási tevé­
kenységre tehát inkább az ágazati szemlélet,

mintsem a komplexitás a jellemző. (Ez utóbbi 
hiánya megmutatkozott pl. a közlekedéspolitika 
továbbfejlesztéséről szóló minisztertanácsi elő­
terjesztés és országgyűlési beszámoló készítésekor, 
amikor több alapvető kérdésben is állást kellett 
foglalni, mint amilyen pl. a közhasználatú és 
közületi közúti közlekedés közötti helyes arány. 
Kiderült, hogy ilyen témakörökben nincs elegendő 
tudományos megalapozottságú válaszunk.) A jövő 
kutatásában tehát mindinkább érvényesülnie kell 
az összközlekedési szemléletnek.

2. A közelmúlt évek kutatási eredményeinek 
az előző fejezetben olvasható — korántsem tel­
jes — felsorolása azt mutatja, hogy a kutatások 
a közlekedési és a hozzá kapcsolódó infrastrukturá­
lis területtel nagyon széles körben igyekeztek 
foglalkozni, különösebb szelekció nélkül.

Igaz, hogy az 1972-ben elfogadott célprogram ­
rendszer, am ely  13 közlekedési és 4 hírközlési 
célprogram ot jelölt ki a  közlekedés te rü le tén , 
bizonyos keretbe  foglalta a  k u ta táso k a t, mégis, 
az azó ta  e lte lt h a t év tap asz ta la ta i a lap ján  m eg­
állap ítható , hogy e kere tek  túlságosan lazák. 
Szinte alig ak ad  olyan k u ta tá s i fe ladat, am elye t 
ne lehetne valam elyik célprogram ba besorolni. 
Ez a  té n y  a  kívánatos szelekció ellen h a t  és az
1. p o n tban  foglalt szem pontokat is figyelem be 
véve, a  célprogram ok felülvizsgálását igényli.

3. A közlekedés minden ágazatában meghatározó 
szerepük van a műszaki feladatoknak. Ennek 
vissza kell tükröződnie a kutatómunkában is. 
Ugyanakkor gazdasági életünk fejlődése, a köz- 
gazdasági környezet gyakori változása igényli a 
közlekedés közgazdasági vonatkozású problémái­
nak kutatását is. E két kutatási területen bizo­
nyos elszigeteltség tapasztalható, ami egészségtelen 
jelenség. Műszaki-gazdasági jellegű kutatásokra 
van szükség, mert a műszaki megoldások korszerű­
ségének egyik feltétele a gazdaságosság, a gaz­
daságosság javítását célzó fejlesztések egyik fel­
tétele pedig általában a technikai háttér.

4. A jelenleg előrelátható kutatási feladatok 
elvégzésére a meglévő apparátus létszáma elegen­
dőnek ítélhető. Az olyan kutatások elvégzésére, 
amelyekhez nincs megfelelő szakképzettségű sze­
mélyzet, csak a legritkább esetben kívánatos új, 
főfoglalkozású munkaerő beállítása. A feladat 
befejezése után ugyanis e munkaerő részére tovább­
ra is munkát kell biztosítani. Az eddigi tapasztala­
tok szerint ez nem mindig sikerült úgy, hogy 
ne „testreszabott”, hanem hasznos eredménnyel 
kecsegtető feladatkitűzés történjék. Ezért az 
eddiginél sokkal jobban kell alapozni az egyetemi 
és főiskolai tanszékeken levő szellemi kapacitás­
nak és az üzemi szolgálati helyeken dolgozó, 
széles körű szakmai tapasztalattal rendelkező 
szakembergárdának a feladatok megoldásába 
való bevonására és nem utolsó sorban a nemzet­
közi együttműködésben rejlő lehetőségekre (adap­
táció, licencvásárlás stb.). Fokozott gondot kell 
viszont fordítani a kutató-fejlesztő munkaerők 
tervszerű továbbképzésére, valamint a kutató­
bázisok műszerezettségének fejlesztésére, ami az 
újszerű feladatok megoldására is alkalmassá teszi
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őket anélkül, hogy országosan párhuzamos be­
szerzések történnének.

Említésre méltó, hogy a MÁV-nál (és a Postá­
nál is) komoly lépések történtek a kutatási fel­
adatoknak koordinált együttműködéssel való meg­
oldására.

5. A kutató-fejlesztő munkában eddig szokásos 
éves terv jóváhagyási és finanszírozási rend gátja 
a hosszabb távú gondolkodásnak, elaprózódáshoz 
vezet és bizonytalanságot okoz a kutatóapparátus­
ban. Ezért a kutató-fejlesztő munkában át kell 
térni a középtávú tervezésre és ehhez kell igazí­
tani a finanszírozási rendet. Ez lehetővé teszi, 
hogy a kutatóhelyek az egy évnél hosszabb időt 
igénybe vevő témákra ne mesterségesen szaka­
szolt, hanem hosszabb távú, átfogó megrendelést 
kapjanak.

6. A közlekedési kutatások hatékonyságát ille­
tően az alkalmazók és kutatók között gyakori a 
vita.

A hatékonyság nemcsak a termelő, hanem a 
kutató-fejlesztő tevékenységben is alapvető köve­
telmény. Az eredményességet tehát itt is meg kell 
követelni, de meg kell jegyezni, hogy itt a kockázat 
lényegesen nagyobb, mint a termelésben. Ezért a 
kutató-fejlesztő munkában az eredménytelenséget 
is eredményként lehet elismerni, ha tudományo­
san bebizonyítják, hogy a kitűzött cél vagy út 
helytelen, annak irányában nem szabad tovább 
haladni, az arra irányuló kutatást abba kell hagyni.

Az eredményes kutatásoknál két kategóriát kell 
megkülönböztetni. Az egyikben azonnal vagy 
rövid távon ténylegesen alkalmazható gyakorlati 
eredmények jönnek létre, a másikban olyan tudo­
mányos megalapozottságú megállapítások, javas­
latok születnek, amelyek közép- vagy hosszú­
távú koncepciókba, szabályzatokba, szabványokba 
irányelvekbe épülnek be.

így  sok év telik el, amíg e kutatásoknak meg­
fogható eredménye jelentkezik.

A kutatás megrendelésekor kell meghatározni, 
hogy tőle mikor és milyen jellegű eredményt vár­
nak.

7. Fogyatékosság, hogy kutatóink nem a kívá­
natos mértékben élnek az adaptáció lehetőségével. 
A szocialista országok és hazánk közlekedése kö­
zött számos rokon vonás van, tehát a megoldandó 
problémák is hasonlóak. Ebből következik, hogy 
egy-egy kutatási feladat felvetődésekor — ami 
rendszerint az üzemvitelt lebonyolító megrende­
lők részéről jelentkezik — ne az legyen a kutató 
feladata, hogy átfogó kutatási programot állítson 
össze, amelyet a megrendelő jóváhagyása után eset­
leg évek hosszú sora alatt hajt végre. Inkább tárja 
fel, hogy az adott területen a hozzánk hasonlóan 
fejlett vagy nálunk előrehaladottabb közlekedéssel 
rendelkező országok hol tartanak, mit produkáltak, 
és ezeknek az eredményeknek a hazai viszonyokra 
való adaptálása útján igyekezzen gyors munkával 
kézzelfogható, alkalmazható eredményeket elérni. 
(Természetesen ehhez a jelenleginél sokkal széle­
sebb körű, megbízható, szinte naprakész nemzet­
közi tudományos információs rendszer szükséges, 
ami ma még csak nyomokban található meg.) Ha a 
kutató nem ezen az úton jár, megtörténhet, hogy

munkája befejeztével a kutatási eredményt nem­
zetközi, sőt esetleg még hazai viszonylatban is 
elavultnak kell minősíteni.

Külön hangsúlyozni kell, hogy a hozzánk ha­
sonló fejlettségű közlekedéssel rendelkező orszá­
gok eredményeit kell alapul venni a kutató­
munkában. A kutatással szemben ugyanis nem az 
az elvárás, hogy még sohasem ismert és sehol nem 
alkalmazott eredményeket produkáljon, hanem az, 
hogy a magyar közlekedést az átlagos európai köz­
lekedési színvonal eléréséhez segítse. (Nem szüksé­
ges pl. a 2 0 0  km/h körüli vagy efeletti sebességű 
vasúti közlekedés problémáival foglalkozni, mert 
belátható időn belül ennek megvalósítására nem 
kerül sor.)

8. A kutató-fejlesztő munka eredményessége 
szempontjából rendkívül lényeges a jó munka- 
megosztás, ami a közlekedési kutatásokban még 
nem található meg a kívánt mértékben.

Ennek szerepe már a kutatási feladat kitűzésekor 
kezdődik oly módon, hogy az adott témából az 
egyes kutatóhelyek (kutatóintézetek, üzemi 
kutatóhelyek, egyetemi, főiskolai tanszékek, ipari 
kutatóbázisok és ezeken belül maguk a kutatók) 
azokat a részfeladatokat kapják meg, amelyek 
megoldására szellemi és anyagi kapacitásuknál 
fogva a legalkalmasabbak. Ha a feladatokat 
ilyen módon sikerült helyesen elosztani, akkor 
célszerű kijelölni azt a kutatóhelyet, amely mint 
fővállalkozó egyrészt koordinálja a többi kutató­
helyen folyó munkát a sajátjával, másrészt a 
megrendelővel az egész témakomplexumot illetően 
„egyszemélyi” felelősként áll szemben.

Már a kutatási program részletes meghatározá­
sakor is és ezt követően a kutatási munka teljes 
folyamata alatt igen szoros együttműködés szük­
séges a megrendelő és a kutatóhely(ek) között.

Ez a garancia arra, hogy a kutatás abban meder­
ben folyjék, amilyenben a megrendelő elképzelte, 
és hogy olyan eredmények jöjjenek létre, amelyeket 
a megrendelő a gyakorlatban hasznosítani tud. 
Itt tehát megint egy bizonyosfajta munkamegosz­
tásra van szükség, de most már nem az egyes 
kutatóhelyek között, hanem a megrendelő és a 
kutatóhely(ek) között. Ezt az együttműködést a 
megrendelő a konzulens, a kutatóhely a témafele­
lős útján biztosítja.

A konzulens feladatköre eddig inkább csak a 
tématervek jóváhagyására és a zárójelentések 
elfogadására szorítkozott. Tekintettel arra, hogy 
a tapasztalatok szerint magát a kutatási folyamatot 
nem lehet elszigetelten kezelni, hanem a tervezés- 
kutatás-alkalmazás folyamatot komplex szem­
léletben kell felfogni, nyilvánvaló, hogy a konzu­
lens szerepe és felelőssége ezután a kutatási fel­
adat kitűzésénél kezdődik és az üzemszerű alkal- 
mazásbavételnél fejeződik be.

Természetesen az alkalmazásbavétel előkészí­
téséhez, megszervezéséhez mozgósítani kell az 
alkalmazásra illetékes apparátust és a kutatási 
eredményt létrehozó kutatószervezetet is. Nagy 
horderejű és komplex témák esetében a konzulens­
től nem várható el, hogy a téma teljes vertiku­
mában szakértő legyen, ezért zsűrik, illetve cél­
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programbizottságok szervezése szükséges, amelyek­
nek a konzulens magától érthetően tagja.

A kutatás-fejlesztés folyamatának előbb emlí­
tett komplexitása ahhoz a felismeréshez kell vezes­
sen, hogy egyrészt a megrendelők, alkalmazók és 
kutatók táborán belül nem lehetnek érdekellen­
tétek, hanem valamennyiök tevékenységét egy 
közös cél megvalósítása érdekébe kell állítani; 
másrészt az egész folyamat a legkitűnőbb kutatási 
eredmény birtokában is csak akkor lehet sikeres, 
ha az alkalmazónál megvan a készség a kutatási 
eredmény fogadására. Ez rendkívül fontos köve­
telmény, ami a vezetéstől kíván tudatformáló 
tevékenységet, annál is inkább, mert a tapasztala­
tok szerint a legnagyobb elmaradás a folyamat 
végén, tehát az alkalmazásnál van. Ennek oka 
sok esetben az anyagi fedezet hiánya, de hasonló 
súlyú ok a fogadókészség tudati tényezőkre vissza­
vezethető hiánya is.

A KÖZLEKEDÉSI KUTATÁSOK JÖVŐBENI 
IRÁNYAI

Ezeket a gondolatokat és még számos más, a 
mindennapi kutató-fejlesztő munka során felvető­
dő kérdéseket tárgyalt meg a Közlekedés- és Posta­
ügyi Minisztérium által 1978. június 21—22-én 
rendezett kutatási tanácskozás, amelyen a kutatást 
irányító, megrendelő, végző és alkalmazó szak­
emberek nagy számban vettek részt, és amelyen a 
Magyar Tudományos Akadémia főtitkára és a 
Tudománypolitikai Bizottság titkára is felszólalt.

A tanácskozás sok hasznos gondolatot, javasla­
tot adott a kutató-fejlesztő munka további irányí­
tásához, és ez segített a bevezetőben említett 
tudománypolitikai tárca-intézkedési terv véglegesí­
tésében is. E terv és a nyomán született intézke­
dések elősegítik az előző fejezetben említett hiá­
nyosságok mielőbbi megszüntetését.

A Miniszteri Értekezlet az intézkedési terv elfo­
gadását követően, 1978. októberben ismét fog­
lalkozott a kutatási téma-komplexummal. El­
fogadta azt a széles körben a kutatóintézetek és 
felsőoktatási intézmények bevonásával készített 
javaslatot, amely szerint 1981-től a tárca jelenlegi 
17 ágazati kutatási célprogramja (ebből 13 köz­
lekedési, 4 postai) megszűnik. Á javaslat alapján 
határozatot hozott arról, hogy a közlekedéspoli­
tikai célkitűzésekkel összhangban 4 komplex ága­
zati és 6  alágazati célprogram keretében kell a ku­
tatásokat folytatni, ami mellett természetesen 
fennmaradnak az országos célprogramokhoz (kör­
nyezetvédelem, energiagazdálkodás stb.) illesz­
kedő kutatási feladatok is.

A négy komplex ágazati ( tárcaszintű) célprogram 
megnevezése a következő:

I. A településfejlesztés kölcsönhatásai a közle­
kedés és hírközlés fejlesztésével.

11. A tömegközlekedés és az egyéni közlekedés 
működésének és fejlesztésének összehangolt 
feltételrendszere.

ITT. Az áruszállítási folyamat összehangolt fej­
lesztése termelői, fuvarozói, felhasználói terü­
leteken.

IV. A közlekedési alágazatok közötti munkameg­
osztás és együttműködés népgazdaságii ag 
helyes arányainak meghatározásához műszaki- 
gazdasági módszerek, mutatók kidolgozása, 
hatékonysági-gazdasági számítások végzése.

Ez a felsorolás nem jelenti egyben a fontosság 
szerinti sorrendet. Az áruszállítási folyamat össze­
hangolt fejlesztésével foglalkozó célprogram túlnő 
a közlekedés feladatain, lehetőségein. A közlekedési 
ágazatok által végzett árufuvarozás összehangolása, 
a korszerű rakodó berendezésekkel ellátott kör­
zeti pályaudvarok rendszere egymagában nem ele­
gendő az árufuvarozás hatékonyabbá tételéhez. Az 
árufeladók és árufogadók készsége is szükséges 
ahhoz, hogy a fuvarozási kezdő- és végpontokon 
létrejöjjenek a korszerű árurakodás módszerei és 
ezzel a hatékony fuvarozási folyamat teljessé 
váljék.

Ézért fontos, hogy a termelési folyamatokon be­
lüli egységrakományképzés, belső szállítás és 
csomagolás, továbbá a raktározás és az áruterítés 
technológiája is korszerű műszaki és szervezési 
megoldásokkal valósuljon meg, és a gazdasági 
szabályozórendszer is e korszerű megoldások elter­
jedését segítse elő.

Mindehhez nemcsak a megvalósítás, hanem már 
a kutatás fázisában is tárcaközi összefogás szüksé­
ges. A nagy volumenű fuvarfeladatok elvégzését 
igénylő tárcák, mint az ÉVM, a MÉM, a NIM és a 
KGM átérzik e témakomplexum népgazdasági 
jelentőségét, ezért a szükséges kutatási-fejlesztési 
feladatok elvégzéséhez felajánlották szellemi és 
anyagi erőikkel való aktív közreműködésüket.

Ezt figyelembe véve az OMPB elnöke és a köz­
lekedés- és postaügyi miniszter között létrejött 
együttműködési megállapodás szellemében a KPM 
javaslatot tett arra, hogy az áruszállítási folyamat 
összehangolt fejlesztésére irányuló kutatási cél­
program az Országos Középtávú Kutatási Fejlesz­
tési Tervbe (OKKFT) kiemelésre kerüljön.

A hat alágazati célprogram megnevezése a kö­
vetkező :

1. A vasúti közlekedés fejlesztése
2. A közúti közlekedés fejlesztése
3. A városi közlekedés fejlesztése
4. A vízi közlekedés fejlesztése
5. A légi közlekedés fejlesztése
6. A posta és távközlés fejlesztése
Az I—IV. számú ágazati célprogramok idő­

horizontja egyelőre 1990-ig terjed, míg az 1— 6 . 
számú alágazati célprogramok — a tág megfogal­
mazásból eredően is — időhorizont nélküliek.

Amint a felsorolásokból látható, a komplex 
ágazati célprogramok azokat a legsürgősebb és 
legfontosabb feladatokat tartalmazzák, amelyek a 
közlekedés (és hírközlés) komplex fejlesztését, a 
társadalmi folyamatokkal és a népgazdaság más 
ágazataival összehangolt működését alapozzák meg 
és tudományos feldolgozást igényelnek.

Az alágazati célprogramokban, amelyek főirá­
nyai lényegében kialakultak, az adott alágazat 
hazai és külföldi műszaki, technológiai, üzemviteli 
és gazdasági eredményeit kell adaptációs jelleggel
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kutatni és alkalmazásra előkészíteni. Emellett e 
célprogramokban önálló kutatást igényelnek a 
közlekedési és hírközlési hálózatoknak a szállítási 
és hírközlési igényekre épülő optimális kialakításá­
nak részletkérdései, a szállítási igényekhez igazodó 
optimális járműpark-összetétel meghatározásának 
egyedi részfeladatai, a gépesítés és automatizálás 
szükségességi kritériumainak megfogalmazása stb. 
A komplex ágazati és alágazati célprogramok kö­
zött a későbbiekben kölcsönhatás kialakulása 
várható. Egyrészt az ágazati célprogramokban 
megjelenő tudományos eredmények adaptációs jel­
leggel használhatók az alágazati álprogramok kuta­
tási munkáiban, másrészt az alágazati célprogra­
mok művelése során létrejövő kutatási eredmények 
visszahatnak az ágazati célprogramok további fel­
adataira.

Mind a komplex ágazati, mind az alágazat 
célprogramokra a szelektivitás követelményei­
nek figyelembevételével középtávú terv készül. 
Az ágazati célprogramok tervét a Miniszteri Érte­
kezlet, az alágázatiakat az illetékes miniszter- 
helyettesek hagyják jóvá.

A leírtakból érzékelhető, hogy a komplex ágazati 
célprogramok bevezetése új irányítási és munka- 
módszereket kíván. Elsősorban a kutatási munká­
latokat központosán kézbentartó „fővállalkozó”-ra 
van szükség.

A környezetvédelmi kutatási feladatok tárca­
szintű koordinációját a Közúti Közlekedési Tudo­
mányos Kutató Intézetben megalakított cél­
program iroda már jelenleg is ellátja, biztosítva a 
környezetvédelmi országos célprogramhoz való 
szervezett kapcsolódást.

E szerepe a jövőben az energiagazdálkodási ku­
tatásokra is ki fog terjedni, mivel a felső szintű 
kutatásirányító szervek várhatóan ezekre is or­
szágos szintű kutatási célprogramot indítanak. 
A közlekedés és hírközlés környezetvédelmi és 
energiagazdálkodási kutatásait a Közúti Közle­
kedési Tudományos Kutató Intézet „bázisintézet”- 
ként fogja koordinálni.

A Közúti Közlekedési Tudományos Kutató Inté­
zet említett eddigi koordináló tevékenységének 
kedvező tapasztalatai alapján a négy ágazati 
komplex kutatási célprogram „fővállalkozói” minő­

ségben való kidolgozására is a Közúti Közlekedési 
Tudományos Kutató Intézet kapott megbízást, 
úgy hogy e tekintetben „rendszerintézet”-ként 
fog működni.

Ilyen minőségben feladata lesz, hogy a kutatáso­
kat egyrészt saját dolgozóival, másrészt — alvállal­
kozásban — a tárca más kutatóhelyeivel (alágazati 
bázisintézeteivel, mint például a Vasúti Tudomá­
nyos Kutató Intézet, MAHART Kutatási-Fejlesz­
tési Iroda, Légiforgalmi és Repülőtéri Igazgatóság 
Repüléstudományi és Tájékoztató Központja, 
Posta Kísérleti Intézet), továbbá az egyetemi és 
főiskolai tanszékekkel és ipari kutatóintézetekkel 
elvégeztesse, biztosítva az optimális munkameg­
osztást és a koordinációt. A koordinációnak itt 
igen nagy jelentősége van, mert a kutatások rész­
és záróeredményeit a különböző kutatóhelyeken 
születő részeredmények alapján a rendszerinté­
zetnek kell szintetizálnia és a vezetés számára 
hasznosítható módon tömörítenie.

Ebben a tevékenységben a rendszerintézet 
természetesen nem magára hagyatottan fog mű­
ködni. Segítik a megrendelő minisztériumi fő­
osztályok, valamint a téma szerint illetékes mi­
nisztériumi társfőosztályok konzulensei, nem utol­
só sorban a célprogrambizottságok, amelyek a kuta­
tások döntést igénylő fázisában az eredményeket 
áttekintve a további munkának irányt szabnak, 
szükség esetén a Miniszteri Értekezlet részére 
tesznek döntéselőkészítő javaslatot.

Az ágazati kutatási célprogramok részletes 
működési rendjét a Miniszteri Értekezlet fogja 
jóváhagyni, beleértve a finanszírozás és információ- 
ellátás kérdéseit is.

A leírtakból világos, hogy abban a kutatóappa­
rátusban, amely az ágazati célprogramokkal fog 
foglalkozni, szemléleti változásra van szükség, 
mert a komplex ágazati, esetenként népgazdasági 
szinten való gondolkodás és a vezetői döntésekhez 
szükséges lényegretörő szintetizáló munka új- 
típusú feladatként jelentkezik.

E szemléleti változás alapvető feltétele a kutatási 
tevékenység tudatossá válásának, a gyorsabb ha­
ladás megalapozásának. Ezek a követelmények 
pedig korunk rohamos fejlődésének természetes 
velejárói.
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Á KÖZÚTI KÖZLEKEDÉSI TUDOMÁNYOS KUTATÓ INTÉZET KÖZLEMÉNYEI

A m agyarországi k özú ti ha tárfo rgalom  fejlődésének  elem zése

A N T A L  I S T V Í N

BEVEZETÉS
Az idegenforgalom századunkban az egész 

világra kiterjedő komoly politikai, gazdasági és 
kulturális tényezővé vált. A kezdetben csak a ki­
váltságos körök időtöltő szórakozását jelentő 
utazásokból hamarosan a dolgozó tömegek fel­
frissülését szolgáló szükségletté alakult, és ez 
jelentette az idegenforgalom igazi fellendülését. 
Az „idegenforgalom” elnevezésbe beletartozik az 
egyes országok belső turizmusa — az állampolgá­
rok országon belüli utazásaiból származó for­
galom—  is, amellyel azonban jelenleg nem fog­
lalkozunk.

A modern idegenforgalom kezdetét a 19. század 
közepétől számíthatjuk, amikor Thomas Cook 
megalapította Angliában az első idegenforgalmi 
irodát, amelynek célja a kimondottan távolsági és 
csoportos utazások szervezése volt; ekkor kezdő­
dött meg az útikönyvek kiadása is.

Hamarosan utazási irodák nyíltak Angliában, 
Svédországban, Norvégiában, Németországban, 
Franciaországban és Hollandiában. A 19. század 
második felére az idegenforgalom egyenletes növe­
kedése a jellemző, mely arányban állt a vasút­
hálózat és a hajózás kialakulásának ütemével.

Ez vonatkozik az akkori Magyarországra is, 
ahol a századfordulót követően alakult meg az 
Idegenforgalmi és Utazási Vállalat, a mai utazási 
irodák őse.

Az első világháború után megélénkült az ide­
genforgalmi kereslet egész Európában, így Magyar- 
ország iránt is. Erre a folyamatra a közúti és 
légi közlekedés kialakulása a jellemző. Ebben az 
időben Magyarországon belső idegenforgalom még 
csak nyomokban jelentkezik.

A nemzetközi politikai légkör elmúlt években 
tapasztalható határozott enyhülése, az országok 
közötti politikai, gazdasági kapcsolatok javulása

1. ábra. M agyarország  főú thá lóza ta  és ha tá rá tkelőhe lye i
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1963 1965  1967 1969 1971 1973 1975 1977

2. á b ra . A  m a g y a r— c s e h sz lo v ák  h a t á r s z a k a s z  n a g y fo rg a lm ú  
h a tá rá l lo m á s a in a k  á t la g o s  n a p i  fo rg a lm a

a nemzetközi idegenforgalom új távlatait nyitja 
meg. A nemzetközi politikai enyhülés stabilizáló­
dásával egyre nagyobb utas- és árumennyiség 
áramlik egyik országból a másikba. A közlekedés 
ennek a kapcsolatnak a fenntartója, de építője és 
kialakítója is egyben.

A nemzetközi idegenforgalom növekedése a moto­
rizáció térhódításával elsősorban a közutakat veszi 
igénybe, amely a személyszállító közúti gépjármű­
vek napjainkban egyre fokozodó elterjedésével 
mind az úthálózaton és ennek csomópontjain, 
mind a határállomásokon jelentős gondot okoz.

A társadalmi-gazdasági kapcsolatok várható 
bővülése következtében a nemzetközi személy- és 
áruszállítások is jelentős mértékben megnőnek, 
s ezt figyelmeztetésként kell felfogni a közlekedési 
kapacitások folyamatos fejlesztése érdekében.
Е /nap 
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3. á b ra . A  m a g y a r— cseh sz lo v ák  h a tá r s z a k a s z  k is fo rg a lm ú  
h a tá rá l lo m á s a in a k  á t la g o s  n a p i  fo rg a lm a

A KÖZÚTI HATÁRÁTKELŐHELYEK 
JELLEMZŐ ADATAINAK 
ÖSSZEHASONLÍTÁSA

A szocialista országokban kezdetben elsősor­
ban a korábban elhanyagolt belső idegenforgalom 
fejlesztése volt a cél, így ebben az időszakban 
Magyarországra is ez jellemző. Ezt igazolják az 
1947., 1948., 1949. évek idegenforgalmának alaku­
lását mutató adatok:

Év Belföldi (utas) Külföldi (utas)

1947 86 932 10 649
1948 720 061 31 284
1949 848 998 32 689

1963 1965 1967 1969 1971 1973 1975 1977

4. á b ra .  A  m a g y a r— ro m á n  h a tá r s z a k a s z  h a tá r á l lo m á s a in a k  á t la g o s  
n a p i fo rg a lm a

1951-től a nemzetközi idegenforgalom fejlődését 
a következő adatok alapján mutatjuk be:

Év Magyarországra 
belépő külföldi 

személyek száma

1951 37 121
1952 30 836
1953 69 756
1954 40 660
1955 102 619
1956 198 967
1957 212 877
1958 317 066
1959 410 835
1960 524 612
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1960-tól kezdődően az idegenforgalom fejlődé­
sében újabb fellendülés következett be, mellyel 
a későbbiekben foglalkozunk.

Id e g en fo rg a lo m  alatt a következőket értjük: 
olyan önkéntes, békés célú és rendszeres utazási 
forgalom, amelynek keretében az utasok mint 
fogyasztók (ezt a szolgáltatásokra is értjük) átme­
netileg tartózkodnak a meglátogatott helyen. 
Id e g e n fo rg a lm a t k ü ld ő  h e lyen  azt a helyet értjük, 
ahol az idegen állandóan lakik, ahol kereső tevé­

A határá llom ásokra  jellem ző legfontosabb üze­
melési és forgalomkezelési a d a to k a t az 1. tá b lá ­
za tb a n  foglaljuk össze.

A táblázat adataiból látható, hogy 1945-ben 
még csak 16 határállomás működött, ami a jelenleg 
üzemelő átkelőhelyek fele. Újabb állomások meg­
nyitása 1962-ben Letenyével kezdődött meg. Ez a 
folyamat ma is tart. Búcsú határállomást például 
1976 szeptemberben, Tompa átkelőhelyet 1978- 
ban adták át a forgalomnak.

Tanulságos összehasonlítani a  határállom ások  
já rm űfa jtánkén t! kezelési idő it és a  csúcsórái

kenységet fo ly tat. Id e g e n fo rg a lm a t befogadó  h e ly  az, 
am elyet az idegen ú ti céljának v á lasz to tt vagy 
fogyasztóként m eglátogato tt.

Nem  tek in tjü k  idegenfogalom nak azokat az 
u tazásokat, m elynek célja, hogy az u tazásban  
részt vevők a szomszédos országban, rendes fize te tt 
m u n k á ju k a t  végezzék. M agyarország esetében is 
van erre példa V ám osszabadi—Medvedov, vagy 
K om árom —K om arno határátkelőhelyeken, ahol is 
m indkét ország állam polgárai á tjá rn ak  a szom ­
szédos országba dolgozni. Ezek a  h a táro n  átlépők  
viszont növelik a h a tárfo rga lm at, s ezzel rá  is 
m u ta ttu n k  a h a tá rfo rg a lo m  és az id eg en fo rg a lo m  
fogalm ának különbségeire.

Magyarországnak Csehszlovákiával, a Szovjet­
unióval, Romániával, Jugoszláviával és Ausztriá­
val közös határain 33 határátkelőhely üzemel 
amelyeket az 1. á b rá n  mutatunk be.

1963 1965 1967 1967 1971 1973 1975 1977

6. á b ra . A  m a g y a r— o s z trá k  h a t á r s z a k a s z  h a tá r á l lo m á s a in a k  
á t la g o s  napi f o rg a lm a

alapul szolgálhatnak egyfajta útvonal megválasz­
táshoz. Figyelembe véve a várakozási és kezelési 
időket, egyes állomásokat előnyben részesíthetünk 
útvonalunk megválasztásánál, más állomásokkal 
szemben. Például: Románia belsejébe vagy a 
Fekete-tengerhez irányuló utazásoknál gyorsab­
ban léphető át a határ Gyulán — ahol nincs vára­
kozási idő —, mint a túlterhelt Ártánd határállo­
máson (ahol a csúcsórái várakozás 42 perc).

A határátkelőhelyek  forgalm ának  jellemzésére az 
átlagos nap i forgalm at (A N F E /nap) használjuk, 
am it a  határforgalom ból a  következő képlettel 
szám ítunk  ki:
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egy év  a l a t t  b e lép ő  k ü lfö ld i szem ély g ép k o csik  +  egy  év  a l a t t  k ilépő  m a g y a r  szem élygépkocsik  
2 ' 365
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Változó léptékben ábrázoltuk az átlagos napi 
forgalmat évenként a 2—8. ábrákon, amelyek 
a határállomások, határszakaszok és az összes 
határszakasz átlagos napi forgalmát mutatják be 
1963—1978 között.

Záhony határállomást külön nem ábrázoltuk, 
azonos a szovjet—magyar határszakasszal.

A bemutatott ábrák alapján megállapíthatjuk, 
hogy 1971 óta a csehszlovák határszakasz 
forgalma a legnagyobb, de nem sokkal marad el 
ettől a jugoszláv határszakasz sem. Az elmúlt 
évek átlagát tekintve a legnagyobb forgalmú határ- 
állomások: Rajka, Komárom, Tornyosnémeti, 
Ártánd, Röszke, Letenye és Hegyeshalom voltak.

A HATÁRÁTKELŐHELYEK 
FORGALMÁNAK ELŐREBECSLÉSE

A Magyarországot érintő nemzetközi idegenfor­
galom két részből tevődik össze, melyet az előre­
becslés szempontjából külön kell kezelni. Egyik 
része a magyar lakosok külföldre irányuló utazásai 
(passzív idegenforgalom), másik része a külföldi 
állampolgárok Magyarországra irányuló és Magyar- 
országot érintő utazásai (aktív idegenforgalom).

Az aktív idegenforgalom előrebecslésére szolgáló 
metodika alapelve röviden a következők szerint fo­
galmazható meg. Egy ország — mint idegenfor­
galmat keltő hely — határain kilépő, az illető 
ország rendszámával ellátott járműfajták száma 
általában arányos az ország járműfajtánként! állo­
mányával. Ez az összes — az idegenforgalomban 
részt vevő — országra és személyszállító jármű­
fajtára érvényes.

A tehergépkocsi és kamionforgalom csak közelí­
tőleg követi ezt a szabályt; előfordul, hogy egy 
viszonylag csekély teherszállító járműállomány 
jelentős százaléka végez nemzetközi áruszállítást. 
Az előbb említett törvényszerűséget mégis érvé­
nyesnek tekintjük a teherszállító járművekre 
is, mivel a teherforgalom részesedése az összes 
idegenforgalomból csekély; így ezzel a közelítéssel 
nem követünk el számottevő hibát.

A Magyarország határain belépő külföldi jármű­
fajták száma országonként arányos az illető ország 
határain kilépő megfelelő járműfajták számával.

V agyis a p ro b lé m á t m ax im ális  m érték b en  le ­
egyszerűsítve , az e lőzőekben  e lm o n d o tta k  a la p ­
j á n  á llíth a tn á n k  a z t ,  hogy  a  h a tá ra in k o n  belépő  
k ü lfö ld i já rm ű fa jtá k  szám a  a rá n y o s  a  já rm ű v e k  
re n d sz á m á t adó  o rszág  m egfelelő já rm ű fa jtá in a k  
á llo m á n y i v agy  e llá to tts á g i a d a ta iv a l.

Van azonban még egy tényező, amelyet nem 
hagyhatunk figyelmen kívül: az utazási szokások. 
Tudjuk, hogy az idegenforgalom történetében vol­
tak és vannak divatos, rövid ideig népszerű idegen- 
forgalmat befogadó helyek. Példa a közelmúltból: 
Olaszország, Görögország, Jugoszlávia, Spanyol- 
ország. Ezeket a helyeket néhány éven át az átla­
gosnál sokkal többen keresték fel — bár az emlí­
tett országok egyébként is hatalmas idegenforgal­
mat fogadtak és fogadnak ma is — az utazási 
szokások hatására; majd nem sokkal később 
a belépő külföldiek számának növekedési üteme 
visszaesett, még ha abszolút számban növekedett 
is az idegenforgalom.

Az utazási szokások fogalomkörébe soroljuk 
azt a jelenséget is, amikor egy ország lakói az

1963 1965 1967 1969 1971 1973 1975 1977

7 . á b ra .  A h a tá r s z a k a s z o k  á t la g o s  n ap i fo rg a lm a
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1. tá b lá z a t

A határállomás Á tlag o s kezelési Vára-

neve
m eg­

n y itá s á ­
n ak  éve

ü z em e lte té sén ek
id e je kezelŐ-

sáv ja -

idők
(perc) idő

csúcs-
fo rg a ­
lo m n á l

(óra)éves n ap i
in a k

szám a szgk. tg k . k a m io n

R a jk a 1945 egész 0— 24 12 4 17 17 1.7

V ám o sszab ad i 1964 V . 1— IX . 30. 6— 20 3 2 — — 1,4
X I . 30— V. 1. 8— 17 3

K o m á ro m 1945 egész 0— 24 5 5 22 13 2,1

E sz te rg o m 1964 I I . í —  i . k o m p á tk e lé s  a  D u n á n .
P a ra s s a p u s z ta 1945 egész 0— 24 5 5 15 20 0,3
B a la ssa g y a rm a t 1945 egész 0— 24 4 2 30 45 nincs

Ip o ly ta rn ó c 1945 V. 1— IX . 30. 6— 20
IX . 30—  V. 1. 8— 17 2 10 30 — 1,0

V. 1— IX . 30. 6— 20
S o m oskőú jfa lu 1945 IX . 30— V. 1. 8— 17 3 5 — — 0,8

V. 1— IX . 30. 6— 20
B án rév e 1945 IX . 30— V. 1. 8— 17 2 10 5 — 4,5

V. 1— IX . 30. 6— 20
A ggte lek 1970 IX . 30— V. 1. 8— 17 3 5 — — 0,2

•
V. 1— IX . 30. 6— 20

T o rn a n á d  ask a 1945 IX . 30— V. 1. 8— 17 2 5 — — 1,0

T o rn y o sn ém e ti 1945 egész 0— 24 4 3 18 20 0,5
S á to ra i j aú  j hely 1945 egész 0— 24 4 4 18 18 1,5

C sehsz lovák— m a g y a r Össze- á tl. á tl. á tl.
h a tá rsz a k a sz sen

— — — 49 5 19 24 1,4
Z áhony 1963 egész 7— 20 4 4 8 6 2,5
C sengersim a 1970 egész 7— 15 2 5 — — 0
N y írá b rá n y 1970 egész 7— 15 2 n incs a d a t  — — 0
Á rtá n d 1945 egész 0— 24 8 5 10 150 0,7
G yu la 1970 egész 0— 24 8 7 17 17 0
N ag y lak 1968 egész 0— 24 8 13 13 13 0,2

R o m á n — m ag y a r _ — — Össze- á tl . á tl . á tl.
h a tá r s z a k a sz sen

28 8 13 60 0,4

R őszke 1945 egész 0— 24 14 5 20 7 0,2
T o m p a 1978 egész 0— 24 n in cs  a d a t
H e rceg szán tó 1967 egész 0— 24 3 5 17 17 0,2
U d v a r 1966 egész 0— 24 8 2 10 10 0,1
D ráv aszab o les 1974 egész 0— 24 8 5 45 45 0,5
B arcs 1969 egész 0— 24 8 5 30 23 0,4
L e ten y e 1962 egész 0— 24 14 3 7 11 0,1
R éd ics 1966 egész 0— 24 6 5 15 — 0,2
B a já n se n y e 1967 egész 6— 20 2 n incs a d a t 0,3

Ju g o sz lá v — m agyar Össze- á tl. á tl . á tl.
h a tá rsz a k a sz sen

— — — 65 4 21 19 0,2

R á b a fü z e s 1945 egész 0— 24 8 4,5 13 10 4,0
B úcsú 1976 egész 0— 24 8 n incs a d a t n incs
K őszeg 1945 egész 0— 24 8 7 10 10 a d a t
Sopron 1945 egész 0— 24 6 9 15 23 0,2
H eg y esh a lo m .  1945 egész 0— 24 6 8 30 15 0,8

O sz trá k — m ag y a r
1

Össze- á tl . á tl . á tl.
h a tá rsz a k a sz sen

— — — 28 7 17 14 1,7

Ö sszes h a tá rsz a k a sz Össze-
sen á tl. á tl . á tl.

— — — 174 6 29 18 1,2
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2 .  t á b l á z a t

Megnevezés /év 1976 1980 1990 2000 2010 2020
(tényadat)

Belépő külföldi személygépkocsik száma 1617
ezer db

Az 1975. évi alapra vonatkozó szorzó 1,0

Kilépő magyar személygépkocsik száma,
ezer db 389

1975. évi alapra vonatkozó szorzó 1,0

Összes személygépkocsi, ÁNF
ezer db/nap 11,0

Személygépkocsi ANF
(E/nap)-ra 1,0
vonatkozó szorzók

Belépő külföldi autóbuszok száma, 
ezer db 24,6

♦
Az 1975. évi alapra vonatkozó szorzók 1,0

Kilépő magyar autóbuszok száma,
ezer db 7,1

Az 1975. évi alapra vonatkozó szorzók 1,0

Összes autóbusz ANF
(db/nap) 174

Autóbusz ÁNF
(db/nap)-ra 1,0
vonatkozó szorzók

Belépő külföldi tehergépkocsik száma
ezer db 69,5

Az 1975. évi alapra vonatkozó szorzók 1,0

Kilépő magyar tehergépkocsik száma,
ezer db 15,2

Az 1975. évi alapra vonatkozó szorzók 1,0

Összes tehergépkocsi ÁNF
(db/nap) 464

Tehergépkocsi ANF
(db/nap)-ra 1,0
vonatkozó szorzók

összes forgalom ÁNF
(ezer E/nap) 12,6

1,0

2115 3138 3789 4111 4322

1,3
1

1,9 2,3 2,5 2,7

605 1069 1457 1629 1689

1,6 2,8 3,8 4,2 4,3

14,9 23,0 28,8 31,4 32,9

1,3 2,1 2,6 2,8 3,1

31,0 37,5 43,5 49,3 53,0

1,4 1,6 1,8 2,0 2,2

8,2 8,9 9,3 9,5 9,8

1,1 1,3 1,3 1,3 1,4

210 250 290 320 340

1,2 1,5 1,7 1,8 2,0

100,0 139,5 167,0 185,0 193,5

1,4 2,0 2,4 2,7 2,8

31,9 43,9 47,6 49,2 50,7

2,1 2,9 3,1 3,2 3,3

720 1000 1170 1280 1330

1,5 2,2 2,5 2,8 2,9

17,2 26,2
\

32,4 36,5 37,1

1,4 2,1 2,6 2,8 2,9Az 1975. évi alapra vonatkozó szorzók
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E/nap

8. á b ra . A z  á tla g o s  n ap i ö s sz fo rg a lo m  M ag y a ro rsz á g  h a tá r a in ,  
é v e n k é n t

átlagosnál nagyobb számban keresnek fel egy 
másik országot, jelen esetben Magyarországot. 
Ilyen előfordult nálunk is a csehszlovák turisták­
kal kapcsolatban. Ide soroljuk továbbá az admi­
nisztratív korlátozó tényezőket is. A szocialista 
országok egy része csak korlátozott mennyiség­
ben képes külföldi fizetőeszközt biztosítani nyu­
gatra utazni kívánó állampolgárainak. Ezért — és 
ismert más okok miatt — ezeknek az országoknak a 
lakói rendszeresen csak a többi szocialista orszá­
got látogathatják.

Ezeknek a tényezőknek — melyeket utazási 
szokások néven határoztunk meg — figyelembe- 
vételecsak országonként külön-külön volt lehetséges.

A forgalom előrebecsléssel kapcsolatban a kö­
vetkező feltételezésekkel éltünk:
— az előzőekben említett adminisztratív korlá­

tozó tényező fokozatosan megszűnik, hatása 
legkorábban 1985-ben lesz érezhető;

— Magyarország idegenforgalmat vonzó helyei 
már ismertek. Ez azt jelenti, hogy kiugróan 
magas magyarországi célforgalom nem várható, 
de azt is jelenti, hogy hazánk ismert ország az 
utazási irodák és egyéni utazók idegenfor­
galmi útvonalainak megválasztásában;

— a földrajzi fekvés előnyei távlatban is megma­
radnak. Az idegenforgalmi útvonalak, moz­
gások alakulásában alapvető változás nem 
lesz. Megmarad a tengerekhez történő (É—D 
irányú) vándorlás. A jelenleginél nagyobb lesz 
viszont a Ny—К irányú mozgás, amely már 
az előzőekben elmondottak következménye;

— tovább csökkennek az utazási formalitások, 
nemcsak a szocialista országok között, hanem 
nyugati viszonylatban is;

— növekszenek a fogyasztási alapból az idegen- 
forgalomra fordítható kiadások;

— fokozódik a munkaerő regenerálásának igénye, 
melynek egyik eszköze a turizmus;

— növekszik a szabadidő;
— növekszik a külföldön eltöltött hétvégék száma;
— fokozódik a közlekedési útvonalak összehan­

golt fejlesztése;
— fokozódik a szálláshelyek koordinált fejlesztése.

A kilépő  m agyar já rm ű v e k  számának alakulá­
sával kapcsolatos feltételezések, amelyek speci­
álisan a magyar idegenforgalomra tekinthetők 
érvényesnek:

a vasúton kiutazók száma növekszik, de a 
vasút részaránya a közlekedéshordozók között 
csökken;

— a légi forgalom részaránya igen lassan nő, 
jelentősége csak a nagytávolságú utazásokban 
van;

— az autóbuszon kiutazók részaránya stagnál;
— az életszínvonal tovább növekszik; nő a lakos­

ság száma és a közúti motorizáció, melyekre 
vonatkozóan részletes adatok állnak rendelke­
zésünkre.

A felsorolt feltételezések alapján előrebecsült 
idegenforgalom fogadásához feltétlenül szükséges, 
hogy:
— üdülőterületeinket számban és minőségileg fej­

lesszük;
— az üdülőterületek fejlesztésével összhangban 

megfelelő közlekedési hálózat épüljön ki;
— a határátkelőhelyek számban és a kezelés szín­

vonalában fejlődjenek;
— megfelelő gépjármű-karbantartó hálózat épül­

jön ki;
— nagy kapacitású üzemanvagtöltő-hálózatot kell 

kifejleszteni;
— ki kell építeni a szállóhelyeknek és vendéglátó- 

helyeknek az üdülőterületek kapacitásával ösz- 
szehangolt hálózatát;

— az idegenforgalmi útvonalakon megfelelő kapa­
citású és szolgáltatási színvonalat biztosító ú t­
hálózat megépítése szükséges.

Mindezeket azért soroltuk fel, mert tulajdonkép­
pen ezek az igények is a feltételezések csoportjába 
tartoznak. Feltételeztük, hogy az idegenforgalom  
fejlődésének ütemében  a felsoroltak kiépülnek, illet­
ve megfelelő színvonalon üzemelnek. Enélkül az 
előrebecsült idegenforgalom csupán igény marad.

Az előrebecslés folyamatának további részletezé­
se nélkül a 2. táblázatban  adjuk meg a belépő kül­
földi és kilépő magyar járművek számát az idegen- 
forgalmi telítettség várható időpontjáig, amely 
2 0 2 0 -ra becsülhető.
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K orszerű  sínanyagok és m inősítésűk
D  R.  T Ó T H  L Á S Z L Ó —  D B ;  В S  В. Я S L A J O S - D K .  U N Y I  B É L A

B E V E Z E T É S
Hazánk földrajzi helyzetét és a növekvő szállí­

tási feladatokat tekintve a MÁV-ra egyre nagyobb 
szállítási kötelezettségek hárulnak. Ez maradékta­
lanul csak akkor teljesíthető, ha a
— megfelelő vonóerejű mozdonyok,
— kielégítő mennyiségű és minőségű kocsipark és a
— korszerű vasúti pálya 
egyaránt rendelkezésre állnak.

A jelenlegi dízel- és villamos mozdonyok vonó­
ereje megfelelő, szükség esetén új típusok beállítá­
sával növelhető, a kocsipark pedig a lehetőségek 
szerint bővíthető. Csak a vasúti pálya az, amely 
megnehezítheti, sőt akadályozhatja a vasúti szál­
lítás zavartalanságát, biztos és gazdaságos teljesí­
tését.

A korszerű vasúti pálya megbízható, kellő teher­
bírású alépítmény, megfelelően méretezett és meg­
felelő anyagokkal szakszerűen kialakított felépít­
mény és mindig jól működő biztosítóberendezés 
együttesét jelenti.

Jelen tanulmányunkban a pálya említett alkatré­
szei közül a felépítménnyel s ezen belül is a primér 
teherhordó szerkezettel, a sínekkel kívánunk foglal­
kozni.

A felépítménnyel kapcsolatos problémákat cél­
szerű két részre bontani, tehát az ágyazat és a vá­
gány kérdéseivel külön-külön foglalkozni. A meg­
felelő szilárdságú és szemszerkezetű zúzott kőből 
jól elkészített ágyazat élettartama 30—-40 év. Az 
ilyen hosszú időtartamra való tervezés érthető is, 
hiszen a költségek jelentősek és a kivitelezési idő 
sem elhanyagolható. A vágány és ezen belül a sínek 
élettartama viszont, különösen a nagy terhelésű vo­
nalakon, sajnos meg sem közelíti az ágyazat rostá­
lásáig terjedő (kb. 15—20 éves) időtartamot; hol­
ott a gazdaságos pályarekonstrukció alapvető fel­
tétele az lenne, ha az ágyazat felújítása és a síncsere 
egyidejűleg történnék.

A jelenlegi hazai sínanyag-minőség mellett a 
helyzet az, hogy főképpen az íves pályarészeken 
—még közepes terhelés mellett is—a síncsere lénye­
gesen előbb szükséges, mint a vágány felújítása. Fő­
leg a sínanyag kopásellenállása nem megfelelő, de 
igen sok a síntörés is.

A sínek élettartamának növeléséhez tehát alap­
vető gazdasági és üzembiztonsági érdek fűződik. 
Jelen tanulmány célja ezzel kapcsolatban, hogy
— irodalmi adatok és elvégzett kutatások eredmé­

nyei alapján áttekintse az ólettartamnövelés le­
hetőségeit;

— a rendelkezésre álló lehetőségek közül kiválassza 
azokat, melyek megítélésünk szerint hazánk: 
ban is számottévő nehézség nélkül bevezethetők;

— rámutasson arra, hogy korszerű, nagy teherbírá­
sú sínanyagok kidolgozásakor és minősítésekor 
nem elegendőa jelenlegi szabványban (MSZ 2570 
—69) rögzített anyagvizsgálati eredményekre tá­
maszkodni.

1 . A SÍNEK ÉLETTARTAMÁNAK 
NÖVELÉSI LEHETŐSÉGEI

A sínekre ható külső igénybevétel adott, ezért az 
élettartam növelésének elvileg három alapvető 
lehetősége van:
a) a sínben ébredő feszültségek csökkentése;
b) a síngyártás minőségének javítása;
c )  a sínacélok szilárdságának növelése.

A továbbiakban ezek megvalósításának jelenlegi 
irányaival foglalkozunk.

1.1 A sínben ébredő feszültségek csökkentése
A vonójárművek és a kocsik tengelyterhelése ál­

landóan növekszik. A szovjet vasutakra jellemző 
értékeket az la  ábra, a hazánkban beépített sínek 
folyómétertömegének növekedését összehasonlítás­
képpen pedig az lb ábra mutatja be. Ez azért tehető 
meg, mert mindkét országban közel azonos mozdo­
nyok futnak. Az előrejelzések szerint a Szovjetuni­
óban a 80-as évekre a mozdonyok tengelyterhelése 
250—270 kN-ra nő és a kocsiknál is eléri a 230, eset­
leg 250 kN-t. Ez a tendencia hazánkban is érezhető, 
és a pályarekonstrukciók megtervezésénél mármost 
is 210 kN-t kell figyelembe venni. Ilyen igénybevé­
tel huzamosabb elviselésére a jelenleg már beépített 
750—850N/mm2szakítószilárdságú sínek alkalmat­
lanok [17] [25]. A sínben ébredő feszültségek csök­
kentésére két lehetőség kínálkozik:
— a folyóméter tömeg növelése és
— a profil kialakításának korszerűsítése.

Mindkét iránynak alapvető célja a kerék és a sín
érintkezési felületének növelése —- ami az érintke­
zési feszültségek csökkenését eredményezi —, illetve 
a pályában levő sín hajlítási és csavarási merevsé­
gének növelése.

Az első lehetőséggel szerte a világon, így hazánk­
ban is éltek, bár pályaépítéshez nálunk jelenleg az 
54 kg/m tömegű sínek a legnagyobb keresztmetsze- 
tűek. (UIC—60 rendszerű sínek még nincsenek a 
MÁV vonalán, csupán ilyen sínekből készített kité­
rők). A Szovjetunióban pl. már 1963-ban szabvá­
nyosították a 65 kg/m tömegű síneket, és az elmúlt 
1 0  évben a 75 kg/m síneket is alkalmazzák. A szo­
cialista vasutakat egyesítő OSZZSD-n belül — Bul­
gáriát kivéve — minden vasút fektet 60 kg/m-es és 
ennél nehezebb síneket.

A tömegnövelés irányzatát figyelembe véve, a kö­
vetkező években várhatóan hazánkban is figyelem­
be veszik majd a sín élettartamnövelésének ezt a 
lehetőségét.

1.2. A síngyártás minőségének javítása
Gazdasági szempontokat figyelembe véve, ez az a 

terület, ahol a MÁV és a kohászat azonos együttmű­
ködése mellett — megitélésünk szerint—a legkisebb 
költséggel lehetne előrelépni. E tennivalók két kér­
dés köré csoportosíthatók:
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— a gyártott sínek hosszának növelése, méretpon­
tosságának fokozása;

— a szennyezők mennyiségének csökkentése.
Az elsőnek említett probléma megoldása beru­

házásigényes, így elsősorban anyagi kérdések 
döntik el megvalósítási lehetőségét.

A másik kérdés megoldása az, amely különösebb 
beruházások nélkül is lehetővé teszi a sínek élettar­
tamának növelését. Egy adott minőségű, összetéte­
lű sínacél élettartamát döntően a zárványok mi­
nősége, mennyisége és elhelyezkedése határozza 
meg. E zárványok hatásával korábbi közleménye­
inkben már részletesen foglalkoztunk [3, 4, 6 , ], így 
most csupán néhány lényegesnek ítélt kérdést eme­
lünk ki.

1 — Mozdonyok 
2 -  Vasúti kocsik

V— Várható érték

1. ábra . a ) A m ozdonyok és kocsik tengely terhelésének  változása  
a  Szovjet V asutaknál [1]

b) A legnagyobb fo lyóm étertöm egü sínek  első fek tetésének  
Ideje hazánkban

A nem fémes zárványok elsősorban az acélok de- 
zoxidálásakor, másrészt az öntéskor keletkeznek. 
Az ok az előbbi esetben az, hogy a szennyezők old­
hatósága a kristályosodás során a hőmérséklet 
csökkenésével csökken, az utóbbi esetben pedig az, 
hogy a folyékony fém az öntés során a környező 
atmoszférával reakcióba lép.

Összehasonlító vizsgálatok azt mutatták, hogy 
döntően a dezoxidálási folyamatban keletkező nem 
fémes zárványok mennyisége és minősége határoz­
za meg az adott összetételű sínacélok élettartamát. 
A leggyakrabban előforduló nem fémes zárványok: 
oxidok, szulfidok, szilikátok, és összetett zárványok 
(pl. alumíniumszilikátok) stb.

Az oxidok közül többnyire az alumíniumoxid (ko­
rund) és a sziliciumoxid (kvarc) fordul elő. Mindkét 
oxid magas olvadáspontú, ezért hamarabb dermed, 
mint a fém, így kristályosodási középpont szerepét 
tölti be. Nagy keménységűek (18 000—30 0 0 0  N/ 
mm2), ridegek, hengerléskor eltöredeznek, sorokba 
rendeződnek és a futófelülethez közel elhelyezkedve 
a vese alakú repedés kiindulásának kedvező felté­
telét teremtik meg [3, 7, 8 ]. Ezen zárványok elosz­
lására és mennyiségére nézve az MSZ 2570—69 sem­
milyen utalást nem ad, holott a Szovjetunióban a 
GOSZT 1778—62 szerint a szovjet sínekben az oxi­
dok átlagos mennyisége a 3,5 fokozatnak megfelelő 
lehet, míg a legnagyobb szennyezettség nem halad­
hatja meg az 5. fokozatot [1].

Ugyancsak gyakoriak a szulfidzárványok, ame­
lyek komplex Mn és Fe szulfidok (FeS, MnS). Ezek 
a hengerlés hőmérsékletén még képlékenyek, így 
a hengerlés során elnyúlnak, hosszuk több mm is 
lehet [8 , 16]. Ezek legnagyobb mennyiségére és el­
oszlására sem utal a jelenlegi MSZ 2570—69 sz. 
szabványunk, holott pl. a szovjet síneknél a GOSZT 
1778—62 szerinti 3,5 fokozat lehet az átlagos érték, 
míg a legszennyezettebb hely az 5. fokozatnak meg­
felelő lehet. E szulfidzárványok, amelyek többnyi­
re szemcsehatárokon találhatók, gyakran kiinduló 
helyei a fáradt repedésnek, mint ahogy ezt vizsgá­
lataink során mi is tapasztaltuk [5].

A nem részletezett szennyezők hatása is hasonló. 
Ezek együttesen viszont képesek mitegy 40%-kal 
csökkenteni a kifáradási határt és növelni a kitöre- 
dezési hajlamot.

Az előzőek alapján tehát törekedni kellene olyan 
átvételi feltételek kialakítására, melyek magukba 
foglalják a nem fémes zárványok minőségére, meny- 
nyiségére és eloszlására vonatkozó kritériumokat 
is. Ilyenek külföldön már léteznek. Ezek hazai kia­
lakításához viszont feltétlenül indokolt elvégezni 
legalább a környező országokban jelenleg beépítés­
re kerülő sínek összehasonlító vizsgálatát. Csak e- 
zen eredmények birtokában, valamint az egyes or­
szágok előírásainak — abol ez megvan — ismereté­
ben biztosított a reális igényt tartalmazó átvételi 
feltételek kidolgozása.

A szennyezők mennyiségének csökkentésére ál­
talánosan használt és ismert módszerek:
— a dezoxidálási folyamat szabályozása;
— szintetikus salakkal való kezelés az üstben;
— az acél vákuumozása.
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1 .3 . A  sín a cé lo k  sz ilárd ságán ak  n ö v e lése
A sínacélok szilárdságnövelésének lehetőségei: 

—- kémiai összetétel változtatása, illetve ötvözése 
és

— hőkezelés, amely lehet a sín
— felületi vagy
— teljes edzése.

1.3.1. Kémiai összetétel hatása a sínacél 
szilárdságára

A hazai viszonyokat tekintve a szilárdság növe­
lésének leglátványosabb javulása — a szennyezett­
ség mértékének csökkentésén kívül —- a sínacélok 
karbontartalmának növelésétől várható. A szovjet 
előírások szerint a széntartalom alsó határa az 
R 43 rendszerű (43 kg/m folyóméter tömegű) sínek­
nél 0,64%, míg az R 50, R 65 és R 75 rendszerűek - 
nél 0,69 és 0,8% közötti.

A széntartalom szilárdságnövelő hatása közis­
mert, így ez a lehetőség eleve adott, mivel a hazai 
gyártású sínek karbontartalma 0,43—0,60%. A 
perlites szövetszerkezetű sínek szakítószilárdsága 
900 N/mm2, folyási határa 500 N/mm2, a kemény­
sége pedig HV3 0 = 2  600 N/mm2. Ez utóbbi értékek
— amelyeket hazai gyártású perlites sínacélon mér­
tük -— jó egyezést mutatnak a hasonló összetételű, 
nem hőkezelt sínacélok szilárdsági jellemzőivel [19, 
20 ].

A  karbon tarta lom  növelésében rejlő  lehetőséget 
jó l szem lélteti az U IC  sínek szilárdsági jellem zői és 
az  összetétel közö tti kapcso la t [21].

A szakítószilárdság:
R m =235,7 + 801,0 C% + 70,7 Si% +  114,9Mn % + 

+ 139,lCr% + 730,3 P % + 18,7 (N/mm2),
m íg a  folyási h a tá r :
R 0 j 2  =108,0 +474,7 C% + 84,2 Mn%+128,3 Cr%± 

±19,3 (N/mm2)
a la k ú  összefüggéssel írh a tó  le. M indkét összefüggés­
ben  a  karbon ta rta lom  emelése jelentős m értékben  
növeli a  szilárdsági jellem zőket. Az összefüggésből 
a  Cr-ötvözés szilárdságnövelő h a tá sa  is lá th a tó .

A különböző minőségű, ötvözött, nem hőkezelt 
sínacélok jellemzőit összehasonlítva, szovjet kuta­
tók arra a megállapításra jutottak [1 ], hogy igen 
kedvező a 0=0,63  — 0,75%, Mn =0,7 —1,0%, 
Cr = 0 , 5  — 1% és Si =0,13 — 0,28% összetételű sín­
acél, bár az UIC hasonló célból a króm nélküli, 
emelt Mn-tartalmú anyagot fejlesztette ki. A szov­
jet sínek szilárdsági jellemzői: Rm= l  020—1 100 
N/m m 2, R 0,2=600—780 N/mm2, kifáradási határ 
390-410  N/mm2, H B = 3  0 0 0 -3  100 N/mm2. A 
kopásállóság is 20—25%-kal javult. Az ötvözök 
mennyiségének további növelése nem indokolt, 
mivel a fajlagos nyúlás (A5) az általában megköve­
telt 8 — 1 0 % alá csökken, azaz a sínacél ridegebbé 
válik [8 ].

1.3.2. Sínacélok hőkezelése
A  sínacélok szilárdsága hőkezeléssel is növelhető. 

Az egy ik  lehetőség a  felületi edzés, am ely m egvaló­
s íth a tó
—  a  hengerlési meleg felhasználásával;

6
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2. áb ra . A repedés környezetében  ébredő feszültségek

— a sínfej gázégővel vagy közép- illetve nagy- 
frekvenciás árammal végzett felhevítésével,
— a teljes sín újbóli felhevítésével 
és megfelelő sebességű hűtéssel.

A másik lehetőség a teljes térfogatra kiterjedő olaj­
ban végzett edzés, amely a szilárdság növelésével egy­
idejűleg a fajlagos nyúlást is emeli és jelentősen fo­
kozza a sín szívósságát [8 ].

A sínek felületi edzését a Szovjetunióban gyakor­
latilag 1959-től végzik [16]. Először csupán 12,5 m- 
es hosszúságban hőkezeltek a következő technoló­
giával: hengerlés után visszahűtés következett 
300—500°C-ra, majd folyamatos hevítés kemencé­
ben 820—840°C-ra és hűtés 35—50°C-os vízsugár­
ral. A beedződött felületi réteg 420—500°C-os meg- 
eresztését a sín belső hőtartalma biztosította. Ezt a 
technológiát a 43 kg/m és 50 kg/m tömegű síneknél 
alkalmazták. Lényegesen egyenletesebb minőségű, 
nagyobb termelékenységű a nagyfrekvenciás áram­
mal végzett hevítés, amely nagyobb hosszúságú sí­
nek hőkezelését is biztosítja. Az alkalmazott tech­
nológiákat és berendezéseket az [1 , 18, 2 2 ] munkák 
részletesen ismertetik.

A teljes térfogatra kiterjedő edzést széles kör­
ben alkalmazzák a Szovjetunióban 1966 óta. 
A leggyakrabban alkalmazott technológia a kö­
vetkező : hevítés 840—860 °C-ra kemencében, hű­
tés olajban kb. 100-—150 °C-ra, majd hevítés 
ismét kemencében a 450 °C-os megeresztési hő­
mérsékletre. A megeresztés időtartama 2  óra. 
Ezt a technológiát 50 kg/m és 65 kg/m tömegű, 
25 m hosszúságú síneknél alkalmazzák.

A két alapvető technológiai megoldás mellett 
számos más eljárást is alkalmaznak. Ezek jelleg­
zetességeivel, berendezéseivel, a keletkezett szövet­
szerkezet tulajdonságaival az említett munkák 
részletesen foglalkoznak. Ezek ismertetésére nem 
térünk ki, mivel a konkrét értékek a sínacél 
kémiai összetételének függvényei.
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A felületi és térfogati edzéssel elérhető ered­
mények nagyságrendjét viszont jól szemlélteti az
1. táblázat.

Hőkezelési mód

1. tá b lá z a t
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Felületi edzés
térfogati hevítéssel 900 1280 3600—3700 120

eljárásával kívánjuk elérni a szilárdságnövelést, 
minden esetben figyelembe kell venni a sínacélok 
törési hajlamát és a fáradásos repedés terjedésével 
szembeni ellenállását is. A hegesztő szakemberek­
nek azonban ezzel párhuzamosan a fokozott edző- 
dési hajlammal [8 , 9] is számolniok kell.

A továbbiakban néhány olyan anyagvizsgálati 
eljárást tekintünk át, amelyek célszerűen fel- 
használhatók a sínanyagok továbbfejlesztésének 
kutatásához és a környező országok sínacéljainak 
egyértelmű összehasonlításához.

2 . SÍNACÉLOK MINŐSÉGÉNEK 
JELLEMZÉSÉRE FELHASZNÁLHATÓ 

ANYAGVIZSGÁLATI MÓDSZEREK
Felületi edzés 
nagyfrekvenciás
árammal végzett 860 1210 3600—3800 116
hevítéssel

Térfogati edzés 880 1300 3600—3700 236

A táb láza tb an  fe ltü n te te tt  eredm ények a  hőkezelő 
és az anyagvizsgáló szakem ber szám ára egyarán t 
igen tanulságosak. A nnak ellenére ugyanis, hogy 
a  kem énység, a szakítószilárdság és a  folyási h a tá r  
m indhárom  esetben közel azonos, a teljes té rfo ­
g a táb an  edzett sín é le tta r ta m a  m integy kétszerese 
a felületen edzettének. E nnek  elsődleges oka a 
sínfej edzésénél v isszam aradó jelentős és egyenlőt­
len eloszlású belső feszültségek, valam in t az, hogy 
a felületi edzéssel k ia lak íto tt heterogén szövet­
szerkezet töréssel és repedésterjedéssel szembeni 
ellenállása lényegesen kisebb.

Az 1. táb láza tb an  közölt eredm ények is egy­
értelm űvé teszik, hogy az ú j, nagy  é le tta rtam ú  
sínanyagok kidolgozásánál és m inősítésénél nem  
elegendő a  szokásos anyagvizsgálati eredm ényekre 
tám aszkodni. A kár a sínacél összetételének m eg­
változtatásával, ak á r a  hőkezelések bárm elyik

3. ábra . K is karbon-, nagy z á rv án y ta r ta lm ú  sínacél törési szívóssá­
g án ak  eloszlása

K /c v á rh a tó  érték , S g j c a  K / c szórása , n próbatest-szám ; p előfordu­
lási valószínűség

2 .1 . T örési sz ív ó ssá g  v izsg á la ta
Mint az 1. táblázat adatai mutatták, a konven­

cionális anyagvizsgálati módszerek távolról sem 
jellemzik hűen a felületén és a teljes térfogatában 
edzett sínek tulajdonságait.

A nagy szilárdságú sínanyagok kidolgozásá­
nál és a különböző hőkezelési technológiák ered­
ményességének megítéléséhez szükséges olyan 
anyagvizsgálati módszer, amelynek eredménye az 
acélt a benne levő repedés terjedésével szemben 
kifejtett ellenállásával jellemzi, akár statikus, 
akár ismétlődő igénybevételnél. A sínek törése 
minden esetben a folyási határnál kisebb feszült­
ségnél, számottevő képlékeny alakváltozás nélkül 
megy végbe, tehát a törés rideg jellegű. Mechanikai 
szempontból azt mondhatjuk, hogy a töretfelület 
környezetében nem számottevő a képlékeny alak- 
változás, azaz jó közelítéssel igaz, hogy a repe­
déscsúcs környezetében rugalmas feszültségek éb­
rednek. Ezek a feszültségek számíthatók.

Azt az egyszerű esetet véve, amikor egy lemez 
2 a hosszúságú átmenő repedést tartalmaz és az 
igénybevétel a repedés síkjára merőleges húzó­
feszültség, a repedés csúcsától tetszőleges r, <p 
koordinátákkal jellemzett P  pontban (2 . ábra,) 
a feszültségi tenzor elemei a

Ф р = * - ^ — Пг, V)
У 2  nr

összefüggéssel számíthatók [23], ahol a K i az 
ún. feszültségintenzitási tényező, amely a repedés 
hosszát és a külső feszültséget foglalja magába, 
azaz a repedéscsúcs környezetében kialakuló össze­
tett feszültségállapotot jellemzi.

A repedés akkor fog hirtelen tovaterjedni, ha 
ez a feszültségintenzitási tényező elér egy kritikus 
értéket. Ez az ún. törési szívósság (K lc), amely 
tehát anyagjellemző és a repedés terjedésével szem­
beni ellenállást fejez ki. Erre az anyagjellemzőre 
méretezhetünk, és sajátossága e méretezésnek, 
hogy adott hosszúságú repedésnél számítható az a 
kritikus feszültség, amely töréshez vezet, illetve 
adott feszültségnél az a repedéshossz, amelyet 
elérve a hirtelen törés bekövetkezik.

A törési szívósság viszonylag egyszerű módsze­
rekkel meghatározható, és ezeket hazánkban is 
szabványosították (MSZ 4927—76). Igaz, hogy
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csupán két próbatesttípust foglaltak szabványba, 
de az irodalomban számos kialakítás ismeretes 
[15]. Eddigi tapasztalataink szerint sínek törési 
szívósságának vizsgálatára célszerűen alkalmaz­
ható a hengeres próbatest is [14, 15]. Legnagyobb 
előnyét az biztosítja, hogy a sínfejből könnyen 
kimunkálható, a kezdeti fáradásos repedés forgó­
hajtogató fárasztógépen vagy esztergapadon is 
létrehozható.

A hazai gyártású síneken végzett tájékozódó 
vizsgálataink eredményeit a 3, 4. és 5. ábrák 
tartalmazzák [13, 14]. Itt a törési szívósság el­
oszlását mutatjuk be a különböző minőségű 
síneknél. A 3. ábra kis széntartalmú, erősen 
szennyezett sínacélra jellemző, a 4. ábrán nagyobb 
karbontartalmú perlites sínacél vizsgálati ered­
ményei láthatók. Az 5. ábra kis karbontartalmú, 
de hőkezelt sínacél hengeres próbatestein mért 
törési szívósság eloszlását szemlélteti.

Az ábrák alapján arra következtethetünk, 
hogy
— a nagy zárványtartalom csökkenti a törési 

szívósságot;
— a perlites acélok törési szívóssága mintegy 

50%-kal jobb, mintanagy zárványtartalmúaké;
— a hőkezelés jelentősen javítja a szívósságot.

Meg kell jegyeznünk, hogy előző megállapítá­
saink alapján nem szabad általánosítani, mivel 
eredményeink — noha nagy próbatestszám alap­
ján kaptuk — csak egy rövid sínhosszra vonat­
koznak. Nem volt célunk és a lehetőségünk sem 
volt olyan, hogy megfelelő mennyiségű vizsgá­
latot végezzünk, amelynek eredményei alapján 
a hazai sínek minőségére nézve általánosíthatnánk. 
Az azonban nyilvánvaló, hogy a hőkezelés lénye­
gesen javítja a szívósságot, még akkor is, ha 
tekintetbe vesszük, hogy mi csupán a próbateste­
ket hőkezeltük. Teljes sínnél valószínűleg nem lesz 
ilyen látványos a szívósság javulása.

Sajnos, az irodalomban viszonylag kevés adat 
ismeretes a sínacélok törési szívósságáról. A fel­
lelhető adatokat a 2. táblázatban gyűjtöttük össze.

A táblázat adatait tekintve láthatjuk, hogy
— a sínacélok törési szívóssága 1 0 0 0 — 

1500 N/mm3 ' 2 intervallumban változik;
— a hőkezelés várhatóan javítja ezt az értéket;
— a megvizsgált hazai sínanyagok törési szívós­

sága nem tér el lényegesen az irodalomban 
közölt értékektől;

— a hengeres próbatesten végzett vizsgálatok 
szórása gyakorlatilag megegyezik a szabványo­
sított hajlító és CT típusú próbatesteken 
kapott eredmények szórásával.

2.2. A fáradt repedés terjedési sebességének 
vizsgálata

A pályába épített sínek törésének jelentős 
hányada fáradásos jellegű. Ezek a törések meg­
határozott idő, igénybevételi szám után követ­
keznek be. Kétségtelenül reális igény lenne, 
hogy megkíséreljük becsülni ezt az igénybevételi 
számot, amely egy adott hibaméret eléréséhez, eset­
leg a  teljes töréshez tartozik. Az átgördült elegy- 
to n n a  figyelembevétele [2 ] csupán a problémakör

4. áb ra . Perlites sínacél törési szívósságának eloszlása (Jelölések 
a 3. áb ráéval azonosak)

egy ik  o ldala , hiszen a  sínacél a n y a g á n a k  fá rad ás- 
sa l szem ben i e llen á llá sá t is je llem ezn i kell.

A  sínacé lo k b an  levő  n em  fém es z á rv án y o k  
rep ed ésn ek  te k in th e tő k , te h á t  a  z á rv á n y o k  k ö r­
n y e z e te  az  e lőbb iekben  d e fin iá lt feszü ltség in ten- 
z itá s i tén y ező k k e l je llem ezhető . E g y  igénybevéte li 
c ik lus a la t t  ennek  é r té k e  is és a  repedés hossza 
is m egváltoz ik . A k é t  m enny iség  k ö z ö tt  az acél 
f á r a d t  repedés te rjed ésév e l szem ben i e llen á llá sá ra  
je llem ző  k ap cso la t v an , a m e ly e t leg g y ak rab b an

d a
Ш =С(ЛК)™

a la k b a n  írn a k  [6],

ah o l:
d a  
cLN

a  repedéshossz  m eg v á lto zása  eg y  igény- 
b ev é te l a la t t ;

5. áb ra . H őkezelt, kis k a rb o n ta r ta lm ú  sínacél törési s z ív ó s s á g á n »  
eloszlása (Je lö lések  a  3. áb ráéva l azonosak )
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2. táblázat

Típus Kémiai összetétel tömegszázalékban 
C Si Mn P S Törési szívósság Próbatest

típusra
Iroda­

lom

MA 0,62 0,23 0,94 0,023 0,033 115,9 ±10 hengeres [13]

MA hőkezelt 0,50 0,25 0,89 0,020 0,028 214,7 ± 13,9 hengeres [14]
MA 0,66 0,28 1,10 0,02 0,029 172,7 ± 10 hengeres [14]

UIC A 0,6—0,75 0,5 0,8—1,3 0,05 0,05 151,7 ±  7,8 hajlító [10]
UIC В 0,6—0,7 0,5 1,3—1,7 0,05 0,05 139,9 ±  8,3 hajlító [10]

KVS 610* 0,6—0,75 0,5 0,7—1,2 0,05 0,05 128,6 ± 6,2 hajlító [10]

BS 11 0,44—0,61 0,5 1,3 0,05 0,05 104,4 ±10,6 hajlító [24]

BS 11 0,44—0,61 1,16 1,3 0,05 0,05 113,0 ±12,9 CT

* Még 0,8—12 Cr, 0,16 Mo és 0,2 V tömegszázalék Ötvöző anyagot is tartalm azott a KVS 60 típusú sínanyag

AK a feszültségintenzitási tényező megvál­
tozása egy igénybevétel alatt; x 

C, m az acél fáradt repedéssel szembeni el­
lenállását jellemzik.

Az előző legegyszerűbb összefüggés mellett az 
irodalomban igen sok hasonló kifejezés található 
[11, 23].

Sajnos, sínacélokra kevés vizsgálati eredmény 
ismeretes [11, 12]. Ezekre a korábbi tanulmányok­
ban [6 ] már kitértünk, így jelen közleményünkben 
inkább arra kívánunk rámutatni, hogy a törés­
mechanikai elvek felhasználásával végzett fárasztó 
vizsgálatok eredményei hogyan hasznosíthatók a 
gyakorlatban.

Alapvetően két alkalmazhatósági terület van:
— a sínacélok fáradásos repedés terjedésével 

szembeni ellenállásainak összehasonlítása (ilyen­
kor különböző acélokat vizsgálunk azonos ter­
helési feltételek mellett);

— a pályába épített sínben terjedő repedés felté­
teleit kívánjuk modellezni.

Ez utóbbi esetben azonos anyagot is lehet 
vizsgálni különböző terhelési feltételekkel. Né­
hány gyakorlati jelentőségű modellezési lehe­
tőséget a 3. táblázatban foglaltunk össze.

A táblázatban csupán az alapvető lehetősége­
ket soroltuk fel, de ezek kombinációja is hasznos 
eredményeket szolgáltatna.

A síneket általában összehegesztve építik be 
a pályába, így az előzőekben ismertetett módsze­
reket a hegesztett kötések minőségének megítélé­
sére is célszerű felhasználni.

A törésmechanikai vizsgálatok (melyeknek ki­
dolgozása az elmúlt 10—15 év eredménye) sín­
acélokra való alkalmazásáról, sajnos, igen kevés 
irodalmi adat áll rendelkezésre. így a magyar 
sínacélok és a környező országok sínanyagainak 
törési szívóssága és különösen a fáradt repedés 
terjedési sebessége irodalmi adatok alapján meg­
bízhatóan nem hasonlítható össze.

Célszerű lenne olyan vizsgálatsorozat megind í 
tása, amelynek célkitűzése a környező országok 
nagyüzemileg gyártott (hőkezelt és nem hőkezelt) 
sínacéljainak komplex összehasonlítása. Ennek 
során a konvencionális vizsgálatokat alapos me­
tallográfiái (szennyezettség, szövetszerkezet mik­
roszkópos és elektronmikroszkópos vizsgálata) és 
törésmechanikai vizsgálatok tehetnék teljessé.

A részletes anyagvizsgálati és metallográfiái 
vizsgálatok eredményei alapján
— egyrészt megbízható kép alakulna ki a kör­

nyező országok sínacéljainak minőségéről és 
reálisan megítélhető lenne jelenlegi helyzetünk;

— másrészt az előzőek birtokában törekedni le­
hetne a hazai előírások megalapozott korszerű­
sítésére.

3. táblázat

Gyakori atban 
előforduló eset

Terhelési modell Várható
esemény

Sínhőmérséklet
változik

Középfeszült­
ség változik

A fáradásos repe­
dések terjedési 
körülményeiről 
nyerhetünk ké­
pet, ami különö­
sen a semleges 
hőmérséklet 
alatt jelentős

Sínhőmérséklet
állandó.
A terhelés 
változó (sebesség 
és lapos kerék 
ütő hatása)

Középfeszült­
ség állandó. 
Feszültség- 
amplitúdó válto­
zik

Becsülni lehetne 
a terhelési 
spektrum függ­
vényében a fá­
radt repedés te r­
jedését

Sínhőmérséklet
állandó.
A terhelés állandó. 
A vontatási 
sebesség változó

Középfeszült­
ség állandó. 
Feszültség- 
amplitúdó ál­
landó.
A terhelés frek­
venciája változó

Becsülni lehetne 
a vontatási se­
besség hatását a 
fáradt repedés 
terjedésére
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3. ÖSSZEFOGLALÁS

Az ismertetett megfontolások alapján megálla­
pítható, hogy:
1 . A hazai körülményeket tekintve a sínacélok 

élettartama első lépésben a karbon-, illetve 
mangán- vagy a krómtartalom növelésével és a 
nem fémes zárványok csökkentésével növel­
hető.

2. Az élettartam legjelentősebb növekedése a 
teljes térfogatra kiterjedő hőkezeléstől várható. 
A felületi hőkezelés hatása elsősorban az eset­
leges kopásállóság növekedésében jelentkezik.

3. A  növelt szilárdságú sínek törési hajlamának 
jellemzéséhez törésmechanikai vizsgálatokat kell 
végezni, melyeket célszerű lenne a hegesztett 
kötés minőségének megítélésére továbbfejlesz­
teni.

4. Célszerű lenne olyan vizsgálatsorozat megindí­
tása, melynek célkitűzése a környező országok­
ban gyártott sínacélok tulajdonságainak komp­
lex összehasonlítása.
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A biztonsági szem pon tok  figyelem bevétele a közlekedési in f ra s tru k tu rá lis
beruházások  érték e lésén é l

D R.  T Í M Á R  A N D R Á S

1. A KÖZLEKEDÉSBIZTONSÁGI HELYZET 
MINŐSÍTÉSE, JELLEMZŐI ÉS EZEK 

VÁLTOZÁSA A TÁRSADALMI-GAZDASÁGI 
FEJLŐDÉS FÜGGVÉNYÉBEN

A közlekedés fejlődése kezdettől fogva együtt 
járt a könnyebb-súlyosabb balesetekkel. A ten­
geri és légi közlekedés úttörői, akik az addig járat­
lan útvonalakon, először próbált járműveken 
vesztették életüket, vállalkozásukkal tiszteletet, 
szerencsétlenségükkel általános együttérzést vív­
tak ki. Egy-egy tengeri, vasúti vagy légi kataszt­
rófa (elsősorban tömegszerűségénél fogva) ma is 
nagy megdöbbenést vált ki. Á közúti közlekedés 
áldozatainak naponta növekvő száma pedig már 
jelentősen meghaladja az összes többi közlekedési 
ágazat sebesült és halott áldozatainak együttes 
számát, és ez a legtöbb közepes, illetve fejlett 
motorizációs fokot elért ország gazdasági-társa­
dalmi életére talán csak a középkori járványoké­
hoz mérhető hatást gyakorol [ 1 ]. Évente több, mint 
negyedmilliónvian halnak meg, közel nyolcmillió- 
nyian szenvednek sérülést a világ útjain, közúti 
balesetek következtében.

A gazdasági fejlődés és a közlekedési teljesít­
mények növekedése között az iparilag fejlett és 
közepesen fejlett országok idősorait elemezve köz­
ismerten szoros korreláció mutatható ki [2 ]. A kü­
lönböző közlekedési ágazatok járműkilométerben, 
utaskilométerben vagy árutonna-kilométerben 
mért évi teljesítményeinek fejlődési üteme külö­
nösen az ötvenes évektől kezdődően a legtöbb 
európai országban (és a nemzetközi forgalomban 
is) elérte vagy m eghaladta  a gazdasági növekedés 
ütemét.

A baleseti statisztikákból ugyanakkor kitűnik, 
hogy a társadalmi-gazdasági igényeknek meg­
felelően a közlekedési hálózatok bővülése, a jármű- 
állorfiány és ebből eredően a közlekedési teljesít­
mények változása (növekedése) és a balesetek 
abszolút és fajlagos száma között szintén viszony­
lag szoros korreláció áll fenn. Amíg az előbbi — bár 
a teljesítmény növekedésénél lassúbb ütemben — 
növekvő, utóbbi következésképpen hosszabb idő­
távlatban csökkenő  tendenciájú (1. ábra).

A közlekedésbiztonsági helyzet objektív jel­
lemzésére elsősorban a fa jlagos m utatószám ok  alkal­
masak (összes vagy személyi sérüléses, vagy halá­
los baleset/millió utaskilométer, vagy járműkilo­
méter vagy jármű-db). Ez a megközelítés tovább 
finomítható, ha megkülönböztetjük a balesetek 
különböző típ u sa it és sú lyossági osztályait (köz­
lekedési ágazatonként). Megállapítható, hogy a 
nemzetközi összehasonlítást, illetve a tényleges köz­
közlekedésbiztonsági helyzet objektív értékelését 
ma még nem teszi lehetővé a típusbasorolás, illetve 
a súlyossági osztályok (pl. halálos, könnyű, közepes, 
súlyos sérüléses, csak anyagi káros baleset)

szerinti megkülönböztetés alapjául szolgáló egysé­
ges kritérium ok  és alapelvek, az ezeket a lka lm azó  sta ­
tisz tiká k  h iánya .

A nemzetközi statisztikai adatok alapján azon­
ban általánosságban annyi megállapítható, hogy a 
közlekedési ágazatok között biztonság szempont­
jából a nagyságrendi sorrend a következő:

légi közlekedés 0,1—0,3 halott/108 utaskm,
vasúti közlekedés 0,2—0,5 halott/108 utaskm,
közúti közlekedés 1,0—3,0 halott/108 utaskm,

azaz a légi közlekedés mintegy kétszer „biztonsá­
gosabb” a vasúti közlekedésnél, és tízszer a közúti 
közlekedésnél [3], [4].

Mint később kifejtjük, ennek a közlekedésbiz­
tonsági helyzetet jellemző fajlagos mutatószámnak 
a gyakorlatban előforduló m in im á lis  értéke, illetve 
adott típusú infrastruktúrára és forgalmi viszo­
nyokra jellemző nemzetközi vagy egy országon 
belüli átlagértéke szolgálhat valamely adott infra­
struktúra (infrastrukturális beruházási változat) 
biztonsági szempontból való m inősítésének a lap jáu l.

A közlekedésbiztonsági helyzet és a gépjármű­
ellátottsággal jellemzett társadalmi-gazdasági fej­
lettség kapcsolatának meghatározására s ta tisz tika i 
alapon  csupán a közúti közlekedésben ismeretesek 
kísérletek (Sm eed-formula, Sm eed-tényező), ezek 
azonban csupán általános tendenciákat fejeznek 
ki [5]. A közúti közlekedésbiztonsági helyzet meg­
közelítő nemzetközi összehasonlításához, értékelé­
séhez tájékoztatásul természetesen jól felhasz­
nálhatók.

A fajlagos baleseti mutató (baleseti hányad) 
tartós és folyamatos csökkenése arra utal, hogy a 
közlekedési rendszer három elemének (infrastruk­
túra, jármű, ember) együttműködése az idők 
folyamán egyre tökéletesebb lett. Összpontosítsuk 
vizsgálódásunkat arra, hogy e javulás mekkora 
hányada tulajdonítható a szorosan vett in fr a ­
s truk túrának  (pálya és tartozékai, berendezései) 
s az ennek fejlesztését célzó beruházásoknak; 
illetve megfordítva: a közlekedési infrastrukturá­
lis beruházások milyen módon és mértékben já­
rulnak hozzá az általános (egy-egy közlekedési 
ágazatra, illetve területre: országra, városra), 
valamint a helyi (adott közlekedési összeköttetésre, 
csomópontra, keresztmetszetre jellemző) közle­
kedésbiztonsági helyzet javításához.

Az említett rendszerszemléletű megközelítés­
sel kimutatható, hogy a közlekedési rendszerben a 
biztonság szempontjából az lenne ideális, ha a há­
rom elem egyenlő (de legalábbis megközelítően 
egyenlő) biztonsági színvonalon „működne”. Min­
denki előtt egyértelmű, hogy erről egyelőre szó 
sem lehet: a technikai elemek biztonsági szem­
pontból nagyságrendileg fejlettebbek, mint maga 
az ember. Ezért is összpontosítják erőiket a 
balesetmegelőzésért felelős szervezetek, intézmé­
nyek a legtöbb országban jelenleg a közlekedő
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1. ábra. A h a lá lo s  klem eneteltí k ö z ú ti közlekedési balese tek  fa jlagos szám án ak  fo lyam atos csökkenése a  m otorizációs fok függvényében,

a  tá rsada lm i-gazdaság i fe jlődés so rán  (F ouracre  és Jacobs nyom án)

ember készségeinek, képességeinek fejlesztésére, 
m ag a ta rtá sán ak  javítására.

E m elle tt azonban nem hanyago lha tó  el az em lí­
te t t  in frastruk tú ra-b iz tonság  kapcso lat v izsgála ta  
sem.

A balesetm egelőzés je le n tő sé g é t és fo n to ssá g á t 
a,z is m u ta t ja  (hangsú lyozva, hogy  az e z irá n y ú  
becslések, szám ításo k  h iá n y o ssá g a in a k  tu d a tá b a n  
az e red m én y  csak n a g y ság ren d i tá jé k o z ta tá s k é n t  
fo g ad h a tó  el), hogy  m a a  k ö z lek ed ési —  e lső so rb an  
a  k ö zú ti —  b a lese tek  á lta l  o k o z o t t  gazdasági v e sz ­
teségek, k á ro k  összegének n a g y sá g a  az ip a r ila g  
fe jle tt  és közepesen fe j le t t  o rszágokban  é v e n te  
a b ru ttó  n e m z e ti te rm ék  1— 3 % - á t  is e lérheti (egyes 
v izsg á la to k  sze rin t a fe jlő d ő  o rszágokban  is h a ­
sonló a  h e ly z e t)  [6], [7].

A közlekedés a társadalm i-gazdasági élet egyik 
nélkülözhetetlen feltétele és elem e. Az á lta la  te r ­
melt árujellegű szolgáltatások m inősége  (szinte fü g ­
getlenül a ttó l, hogy közvetlenül a  term elés v ag y  a 
lakossági fogyasztás céljára „á llíto ttá k  elő” ) köz­
vetlenül k ih a t a társadalm i-gazdasági fejlődésre, a 
közlekedésbiztonság pedig m in t e minőség egy ik  
döntő alkotórésze, közvetve befolyásolja a  g azd a ­
sági növekedést, az életszínvonal alakulását, az 
élet m inőségét.

A társadalm i-gazdasági fe jlesz tést célzó g az d a ­
ságpolitika részét alkotó közlekedéspolitika m eg­
valósítását szolgáló közlekedési in frastru k tu rá lis  
beruházások értékelésénél t e h á t  a  biztonsági szem ­
pontokat feltétlenül figyelem be kell venni. M inthogy 
azonban a  fen t em lített befo lyás (függvénykap­
csolat) m ód jának  és szám szerűsítésének k u ta tá s a  
éppen hogy  csak m egkezdődött, a  gyakorla tban  a 
biztonsági szem pontok figyelm en  kívül h agyása  is 
előfordul; és az értékelés m ó d ja , a  biztonsági k r i té ­
rium ok a lap ján  szám ított, az értékeléshez fel­
használt m u ta tó k  száma, re la tív  és abszolút je len ­
tősége (súlya) is igen sokféle.

2. A K Ö Z L E K E D É S I IN F R A S T R U K T Ú R A  
ÉS A K Ö ZL EK ED ÉSB IZTO N SÁ G I 

H E L Y Z E T  Ö SSZEFÜ G G ÉSEI

A közlekedési in fra stru k tu rá lis  beruházások a 
közlekedésbiztonságot fokozó m űveletek k ö zö tt

az in f ra s tru k tú rá ra  irán y u ló  megelőző és védő 
m ű v e le te k k é n t é rte lm ezh e tő k . Je len tő ség ü k  a  b a l ­
ese ti o k o k a t elem ző v izsg á la to k  (s ta tisz tik á k ) 
a la p já n  nem  tú l nagy, h iszen  ezek  sze rin t a  b a l­
e se tek n ek  csu p án  v iszo n y lag  k is h á n y a d a  (a k ö z ­
ú ti  közlekedésben  m indössze  3— 8 % -a , a  v a sú ti  
közlekedésben  5— 10% -a, a  légi közlekedésben  
10— 15% -a) v e z e th e tő  v issza  egyértelműen és 
elsődlegesen a  nem  m egfelelő in f ra s tru k tú rá ra
[8], [9]. É rd ek es m egfigyelés, ho g y  a  legkorszerűbb  
in f ra s tru k tú rá ra  (pl. a u tó p á ly á k , n ag y  sebességű 
v a su ta k )  v o n a tk o zó  b a lese ti s ta tis z tik á k  sze rin t 
ezeken  a  fa jlagos b a le se tszám  je len tősen  csökken , 
az in f ra s tru k tu rá lis  o k o k ra  (p á lyah ibák ) v issza ­
v e z e th e tő  b a lese tek  re la tív  g y ak o riság a  v iszo n t 
k is m é rté k b e n  n ö v eksz ik  az á tlagos je llem zőjű  
h á ló z a to n  ta p a s z ta l t  é r ték ek h ez  k épest. A kö z le ­
kedési b a lese tek  te lje s ítm é n y re  v e t í te t t  szám a  
(b a lese ti h án y ad ) m á r  e m líte t t  fo ly am ato s csö k ­
k en ésén ek  a  közlekedési h á ló za to k  fo ly am ato s 
fe jlesz tése , k o rszerűsítése  is egy ik  o k a  te h á t .

K ö z tu d o m á sú  azo n b an , hogy  a  ba lese ti s ta t i s z t i ­
k á k  to rz íta n a k . E  to rz ítá so k  nem  fe lté tlen ü l sz á n ­
dék o sak ; a  valósz ínű  o k a ik  k ö z ö tt  em líth e tő , hogy
—  a  b a le se tek  a  leg tö b b  ese tb en  nem  v e z e th e tő k  

v issza  egye tlen  o k ra , b ek ö v e tk ezésü k b en  —  e l­
té rő  m é rté k b e n  —  több ok  is közre já tsz ik ;

—  sz in te  m inden  b a le se t b eköve tkezésében  a  nem  
m egfelelő  em beri m a g a ta r tá s  is  közre já tsz ik ;

—  a  b a le se ti okok  k ö z ö tt  az  em beri m u la sz tá so k  a  
a  m a  á lta lá n o sa n  e lte r je d t, helyszín i és u tó lag o s 
a d a tfe lv é te li m ódszerekke l egyszerűbben  (ké­
n y e lm eseb b en  és o lcsóbban) k im u ta th a tó k ;

—  a  k á r té r íté s  (b iz to sítás) szem p o n tjáb ó l az okok  
tisz tá z á sa k o r  a  legn ag y o b b  je len tőségük  az 
em b eri m u la sz tá so k n a k  v a n , a  fe ltá ró  m u n k a  
cé lja  te h á t  e lsőso rban  ezek  k im u ta tá sa ;

—  a  közlekedési ren d sz e re k e t lé tes ítő  és ü zem elte tő  
sze rv eze tek  (h a tó ság o k , v á lla la to k ) felelőssége 
n em  t is z tá z o tt  eg y érte lm ű en ; ezek te h á t  n em  é r­
d e k e lte k  az in f ra s tru k tu rá lis  b a lese ti okok  ré sz ­
a rá n y á n a k  a  v a ló ság o t jo b b a n  m egközelítő  
m eg h a tá ro z ásá b a n ;

—  az  em beri m u lasz táso k , ap ró  h ib ák  és a  b e ­
k ö v e tk ezésü k  valósz ín ű ség é t fokozó kö rn y eze ti
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tényezők (köztük az infrastruktúra jellemzői)
közötti összefüggések kutatása még gyermek­
cipőben jár.

Mindezek alapján jogosan feltételezhető, hogy 
az infrastruktúra jellemzőinek a balesetekre gya­
korolt közvetett hatása jóval nagyobb, mint ez az 
említett statisztikákból kitűnik. E hatás mértéké­
nek tisztázására kellően hosszú ideig folyó „előtte- 
utána” vizsgálatok szükségesek, közlekedési ága­
zatonként és infrastruktúra-típusonként. Eddig 
ilyen vizsgálatokra elsősorban a közúti közlekedés 
területén került sor (ide sorolva a szintbeni vasúti 
átjárók kérdését is) [10], [11], [12], [13]. Ez is 
indokolja, hogy az infrastruktúra javítását, fej­
lesztését célzó intézkedésekre (beruházások), ezek 
hatékonyságának vizsgálatára, ezen belül a biz­
tonsági szempontok mérlegelésére a jövőben na­
gyobb figyelmet fordítsunk.

A bekövetkezett balesetek körülményeinek rész­
letes elemzése ugyanakkor vissza is hat az infra­
struktúrára, olyan módon, hogy folyamatosan 
módosítja a hatósági, tervezési előírásokat (és 
az üzemeltetési szabályokat) is. A nemzetközi 
tapasztalatok és balesetelemző statisztikák alap­
ján már többé-kevésbé kialakultak a különböző 
forgalmi terhelések mellett megfelelőnek tartott 
infrastruktúra-jellemzők értékhatárai [14]. Ezeket 
sok esetben nemzetközi egyezményekben egysé­
gesítették és rögzítették (pl. az Európai Fő Közle­
kedési Utakról szóló Egyezmény). A biztonsági 
szempontok közvetett figyelembevételének tekint­
hető tehát a közlekedés infrastrukturális beruházá­
sainak értékelésekor, hogy az értékelt változatok 
kidolgozásához (tervezés) felhasznált irányelvek, 
előírások már tartalmazzák a korábbi tapasztala­
tok alapján levonható minimális biztonsági köve­
telményeket (hajózóutak, légifolyosók, az utakon 
forgalmi sávok kijelölése, méreteik előírása, a for­
galom irány és jelleg szerinti szétválasztása stb.) 
[!5], [16].

Különösen nagy jelentőségű a biztonsági szem­
pontok ilyen módon való figyelembevétele a légi 
és vízi közlekedés infrastrukturális beruházási 
változatainak kidolgozásakor (pl. repülőterek, 
kikötők). Gazdaságossági vizsgálatra az előírások 
(szabványok) összeállításakor kerül sor, amikor a 
minimális biztonsági követelményeket megha­
tározzák, megvizsgálva: milyen szigorú követelmé­
nyeket indokolt (költségkihatásaikat is figyelembe 
véve) előírni, illetve az előírt átlagos értékektől 
mekkora eltérések engedhetők meg (pl. egy út 
vízszintes és magassági vonalvezetésének terve­
zésekor, egy kikötőmedence és a kikötőbejáratok, 
a zsilipek méreteinek megállapításakor, egy repülő­
téri kifutópálya hosszának és szélességének meg­
határozásakor stb.).

A biztonság kritériumának fajlagos súlya tehát 
eleve nagyobb lehet az értékelési eljárás során 
figyelembe vett értéknél; ha a vizsgált infrastruk­
turális beruházási változat tervezéséhez felhasz­
nált szabályzatok biztonsági szempontból elég 
„szigorúak”, előírásaikat be is tartják, és a biz­
tonsági szempontból nagy jelentőségű jellemzők 
(pl. egy út esetében burkolatszélesség, ívsugár, 
látótávolság, megvilágítás erőssége stb.) lehetséges

értékei közül az előírt minimális értékek alkalmazá­
sát igyekeztek elkerülni. Ebben az esetben ugyanis 
nagy valószínűséggel várható, hogy a közlekedési 
infrastrukturális beruházási változat biztonsági 
színvonalát jellemző (minősítő) konkrét baleseti 
mutatók a tervezési előírások készítésekor viszo­
nyítási alapként figyelembe vett minimális, illetve 
átlagértékeknél kedvezőbbek lesznek.

A biztonsági szempontok közvetlen vizsgálatára 
azonban a közlekedési infrastrukturális beruházási 
változatok értékelésénél kerül sor.

3. A KÖZLEKEDÉSI INFRASTRUKTURÁLIS 
BERUHÁZÁSOK ÉRTÉKELÉSI 
MÓDSZEREINEK FEJLŐDÉSE, 

TEKINTETTEL A BIZTONSÁGI 
SZEMPONTOKRA

3.1 Az értékelés módja: 
a hatékonyság meghatározása

A klasszikus értelmezéssel összhangban egy-egy 
közlekedési infrastrukturális beruházási változat 
minősítésének alapjául is hatékonyságának meg­
határozása, azaz a hozamok és ráfordítások mérle­
gelése szolgál. A hatékonyságot egy adott szempont­
ból (kritérium) a beruházás megvalósítása esetén 
az előre kitűzött cél(ok) elérését elősegítő ked­
vező, illetve az ezt akadályozó kedvezőtlen kö­
vetkezmények és a megvalósításhoz szükséges, le­
kötött erőforrások meghatározott módon való 
szembeállításakor kiszámítható számértékként ér­
telmezzük; a számértéket magát pedig hatékony- 
sági mutatónak nevezzük. Ha a hatások nem 
számszerűsíthetők, leírásukra, részletes ismer­
tetésükre akkor is feltételnül törekedni kell.

A biztonság kritériuma szempontjából a köz­
lekedési infrastrukturális beruházások hatékony­
ságát a következőkkel mérhetjük:
a) a balesetek abszolút és/vagy fajlagos számá­

nak és súlyosságának változása a beruházás 
megvalósításának (vagy elmaradásának) követ­
keztében;

b) a balesetek okozta összegezett társadalmi­
gazdasági károk és veszteségek csökkenése 
(egyénenként, csoportonként és társadalmi szin­
ten);

c) a balesetmegelőzést célzó fejlesztésekre igény­
be vett ráfordítások (költségek) megtérülése 
(megtakarítások formájában) vagy eredményes­
sége.

Az összes balesetek számának és ezen belül 
súlyosságuk és típusaik alapján megkülönbözte­
tett osztályaik relatív gyakoriságának jövőben 
várható változását a baleseti statisztikák alap­
ján, már elvégzett, „előtte-utána” összehasonlító 
vizsgálatok eredményeinek ismeretében becsül­
hetjük meg, egy-egy konkrét közlekedési infra­
strukturális beruházási változatra vonatkozóan. 
Hangsúlyozni kell, hogy becslésről van szó, amely­
nek elvégzésekor kellő alapossággal kell elemezni 
a becslés alapjául szolgáló helyzet és adatai, vala­
mint a konkrét beruházási változat jellemzői kö-' 
zötti azonos, hasonló és eltérő vonásokat.
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1. táblázat
A közúti baleseti hányad az infrastruktúra jellemzőinek 
függvényében, néhány országban, a hetvenes évek 

közepén

Közúti közieke-
Közúti közieke- dési balesetek

dési baleset következtében

Ország
108 járm ű­

kilométeren-
meghaltak 
10® jármű-

kén t kilométeren-
V- ként

a teljes az autó- a teljes az autó-
útháló- pályá- útháló- pályá-
zaton kon zaton kon

Franciaország 90—95 45—50 6,5—7,5 4,0—4,5
Lengyelország — — 7,0—8,0 3,5— 4,0
Magyarország 120— 130 45—50 8,0—9,0 3,5—4,0
Nagy-Britannia 110— 120 35—40 3,5—4,5 2,5—3,0
NSZK 145— 150 40—50 6,0—7,0 2,5—3,0
Olaszország 90—95 75—80 5,0—6,0 2,0—2,5
USA 60—65 20—25 2,5—3,0 1,3—1,8

A becsült értéket lehetőleg nem egyértelműen 
meghatározottként, hanem valószínűségi eloszlás­
ként, jellemzőivel együtt (várható érték, szórás, 
eloszlás típusa, szélső értékek stb.) célszerű meg­
adni. A gyakorlatban — megfelelő adatok híján — 
ettől legtöbbször eltekintenek, s átlagértékekkel 
dolgoznak. Ekkor az adott beruházás-típusra 
jellemző átlagos abszolút vagy fajlagos baleset­
számok bekövetkezését tételezik fel, a fejlesztés 
megvalósítása utáni időszakban (pl. repülőtéri fel­
szállópálya vagy autópálya építését követően). 
A beruházási változat hatékonyságát a megvalósí­
tását megelőző vagy megvalósítása nélkül várható 
átlagos értékekkel való összehasonlítás alapján 
mérlegelik (1. táblázat) [17], [18].

A hatékonysági mutató ebben az esetben a két 
átlagérték különbsége (esetleg az összehasonlítás 
alapjául szolgáló érték százalékában kifejezve).

A forgalombiztonság szűk értelemben vett 
kritériuma szempontjából egy másik változattal 
vagy a változatlannak tekintett jelenlegi helyzet­
tel szemben azt a 1 közlekedési infrastrukturális 
beruházási változatot kell hatékonyabbnak minő­
síteni, amelynek eredményeképpen a balesetek 
összes száma vagy/és ezen belül a súlyosabb kime­
netelűek relatív gyakorisága nagyobb mértékben 
csökken.

A balesetek meghatározott történelmi időszak­
ban, időpontban, társadalmi-gazdasági körülmé­
nyek között következnek be. Emiéi fogva a társa­
dalmi-gazdasági környezetre gyakorolt hatásuk 
tényleges mértékét sem fejezheti ki önmagában 
abszolút vagy fajlagos számuk. Annak fenntartásá­
val, hogy az emberi élet értéke mind erkölcsi, 
mind anyagi értelemben végtelen-, a hatékonysági 
számítások céljára ma kiterjedten alkalmaznak a 
balesetekhez (súlyossági osztályonként és/vagy 
balesettípusonként) hozzárendelt értékmennyisége­
ket [19], [20], [21], [22] (2. táblázat).

Rá kell azonban mutatni arra, hogy ezek az 
értékmennyiségek valójában súlyok, amelyeknek 
pénzértékben való kifejezésére törekedve az érté­
kelést végzők a szubjektivitás látszatát kívánják 
elhárítani.

Ha ugyanis egy árutermelést folytató gazdasági 
rendszerben az árak az értékekkel arányosak, 
azaz a társadalom értékítéletét közvetlenül tükrözik, 
ez az értékítélet a felhasznált árak segítségével 
„torzulásmentesen továbbvihető” a beruházások 
értékelésére is. Ez azonban — a közgazdászok 
ebben általánosan egyetértenek — egyetlen gaz­
dasági rendszerben sincs így. A súlyok hozzárende­
lésének kényes kérdése — tehát a pénzértékben 
való kifejezés — bármilyen részletes és összetett 
számításokon alapuljon is, nem kerülhető meg. 
Ugyanakkor nem tagadható, hogy ez a módszer 
a súlyozó szorzók abszolút és relatív nagyságának 
meghatározásához igen jól felhasználható tájékoz­
tató értékeket szolgáltat. A pénzértékben való ki­
fejezés önmagában azonban nem csökkenti az 
értékelést végző felelősségét, hiszen egy képzelt 
„piac” „spontán” kialakulónak tekintett „érték­
ítéletei” alapulvételével számított értékmennyi­
ségek (súlyok) semmivel sem „objektívebbek”, 
mint egy megalapozott, tényekből kiinduló, követ­
keztetéseit tudományos módszerekkel indokoló, 
de nem pénzértékben kifejezett súlyozó szorzók 
meghatározására törekvő „szubjektív” eljárás 
eredményei.

3 .2 . A  k özlek ed ési in frastru k tu rá lis  b eru h ázások  
érték e lési e ljá rá sa in a k  fejlődése

Közismert, hogy ezek az eljárások a vállalati 
pénzügyi elemzések továbbfejlesztésével alakul­
tak ki. Az értékelési módszerek fejlődése vázla­
tosan a Howard-féle problématér-modellben szem­
léltethető (2. ábra).

A költség-haszon elemzések széles körben való 
elterjedése idején, a hatvanas években, gyors egy­
másutánban jelentek meg kutatási eredmények, 
amelyek a fent említett értékmennyiséget pénz­
értékként határozták meg. E pénzérték kiszámítá­
sának alapjául egy adott típusú vagy súlyos­
sági osztályú baleset következményének tekint­
hető egyéni és/vagy társadalmi szintű károk és 
veszteségek szolgáltak [23], [24]. Ezek főbb alkotó­
elemei :
— közvetlen anyagi károk és veszteségek (járművek 

javítási költségei, sérült infrastruktúra helyre- 
állítási költségei, sérültek ápolási, temetési 
költségei, a műszaki és egészségügyi baleseti 
segélyszolgálat költségei, járművek értékcsök­
kenése, környezetvédelmi helyreállító intéz­
kedések költségei stb.);

— közvetett termelési veszteségek (halottak esetén 
az elmaradt termelés értéke, a kiképzés vissza 
nem térült költségei, sérülteknél a kiesett ter­
melés értéke, a járművek javítási ideje alatt 
elmaradt szállítási teljesítmény gazdasági ered­
ményének értéke stb.);

— pénzértékben ki nem fejezhető, esetleg nem is 
számszerűsíthető emberi-társadalmi veszteségek 
(halál, fizikai fájdalom és erkölcsi veszteség, 
munka- és életképesség csökkenése stb.).

Mindhárom csoportban több-kevesebb siker­
rel különválaszthatok az egyének, bizonyos cso­
portok, illetve a társadalom veszteségei. Említést
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érdemel, hogy a k ite rjed t biztosítás elsősorban a 
közvetlen anyagi veszteségek m érséklésére h iv a­
to tt; egyes becslések szerint a k á rté rítésk én t k i­
fize te tt összegek a  tényleges anyagi károknak  és 
veszteségeknek csak m integy a  felét fedezik, 
elsősorban az egyén, illetve bizonyos csoportok 
(szállítási vállalatok) szintjén. A társadalom szint­
ién azonban  minden egyes baleset abszolút veszte­
séget jelent, hiszen h a  nem  k övetkezett volna be, 
az okozo tt károk m egtérítésére fo rd íto tt erőforrá­
sok m ás, hasznosabb célokra lennének ford íthatók .

A közlekedési költségeknek az in fra stru k tu rá lis  
beruházás eredm ényeképpen valószínűsíthető v á l­
to zásá t legelterjedtebben az egyén szintjén  szá­
m ítják  ki. A költség-haszon elemzés során pl. a 
közúti beruházások értékelésénél tö b b  eljárás a 
baleseti költségeket (a járm ű  üzem költségek és az 
ún. időköltségek m ellett) az egyén dön tését befo­
lyásoló közlekedési költségként veszi szám ításba. 
E szerin t a  fent em líte tt alapelvek figyelem bevéte­
lével m eghatározo tt baleseti k áré rték  és a közle­
kedési teljesítm ényegységre eső (statisztikai a la ­
pon becsült) balesetszám  szorzatakén t az egy 
járm űkilom éter vagy  utask ilom éter teljesítm ényre 
eső ráford ítások  (költségek) közö tt a  baleseti költ­
ség pénzértékként szerepeltethető.

Igen  érdekes megfigyelni, m ekkora a  b a l­
eseti költség, azaz a  biztonság k ritérium ának  
relatív súlya pl. a  közúti beruházások értékelésére 
használt költség-haszon elemzésekben.

A zokban az országokban, ahol a  balesetekhez 
(á lta láb an  súlyossági osztályonként) pénzérték­

ben kifejezett kárérték-mennyiségeket rendelnek 
hozzá — azaz a közlekedési infrastrukturális 
beruházás megvalósítása következtében elmaradó 
(megelőzött) balesetek elmaradó veszteségét meg­
takarításként, a beruházás hozamaként értelmezik — 
a biztonsági kritérium súlya a beruházás típusá­
tól függően változik.

A szakirodalomban ismertetett, ma használa­
tos minősítő pénzérték-mennyiségek figyelembe­
vételével általánosságban megállapítható, hogy 
pl. két forgalmi sávos, kimerült kapacitású 
külsőségi főúttal közel párhuzamosan 2 x 2  vagy 
2 x 3  forgalmi sávos autópálya építése . esetén 
az egységjármű-kilométerre eső megtakarítások 
mintegy 5—10%-át teszik ki a baleseti költség­
megtakarítások (3. ábra). Ez az arány, és ebből is 
következően az összegezett hatékonysági mutató a 
balesetek száma változásának becslésekor, illetve 
a balesetekhez hozzárendelt kárérték (súlyozó 
szorzó) meghatározásakor elkövetett tévedésekre, 
e számítások bizonytalanságaira viszonylag ke­
véssé érzékeny. Magasabb lehet ez az arány egy 
balesetveszélyes szintbeni közúti-vasúti keresz­
teződés különszintűvé való átalakításakor (a ho­
zam mintegy 1 0 —2 0 %-a), vagy egy nagyon kor­
szerűtlen városi útszakasz teljes átépítése, a for­
galom összehangolt jelzőlámpás irányításának 
bevezetése, a gyalogosforgalom külön szintre (alul- 
és felüljárókra) terelése esetén (a megtakarítások 
kb. 20—25%-a).

M int ko ráb b an  m ár u ta ltu n k  rá, ez az a rán y  
valójában m agasabb, m ert a  tervezési előírások,

2. táblázat

A közlekedési infrastukturális beruházások értékelésénél a különböző országokban a közlekedési balesetekhez hozzá­
rendelt, pénzértékben kifejezett értékek

Ország

Egy közlekedési balesethez hozzárendelt, 
pénzértékben kifejezett érték 

Közepes
Halálos Súlyos súlyos- Könnyű

ságú

Csak
anyagi
káros

Átlagos
érték

baleseten­
ként

A
köz­
lés
éve

Megjegyzés

Ausztrália 30 468
(nem gyalogos) 

8 706 
(gyalogos)

/
87 000

1 035 1972 ausztrál dollár 
1970

Amerikai
Egyesült
Államok

287 000 8 085 2 190 520 2 186 1978 dollár 1975

Finnország 15 000 1972 font 1970

Franciaország 230 000 
720 000

10 000 
31 000

4 000 1970
1978

frank 1969 
frank 1977

Lengyelország 100 000 1972 zloty 1970

Magyarország 3 000 000 200 000 15 000 60 000 1978 forint 1978

N agy-Britannia 3 840 
19 000

580 
1 400

— 180
250

70
100

1 560
2 300

1968
1972

font 1966 
font 1970

NSZK 200 000 
411 395 57 172

10 000 
23 185

1 000
8 087

3 750
3 680

1973
1975

! DM 1973

Szovjetunió 3 260 1976 rubel 1975
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2. á b r a .  A k ö z lekedési in f r a s t r u k tu r á l i s  b e ru h á z á s o k  é r té k e lé sé re  
a lk a lm a z o t t  m ódsze rek  fe j lő d é s e  ( s e m a tik u s  á b rá z o lá s  a  H o w a rd -fé le  

p ro b lé m a té r -m o d e l lb e n )

szabályzatok megalkotása során már figyelembe 
vett biztonsági szempontok hatása ezt megnövel­
heti. Ezek az értékek és arányok egyben vissza is 
hatnak az összegezett hatékonysági mutatóra. 
E visszahatás pontos mértéke érzéken ység i v iz s ­
g á la tta l állapítható meg, amelynek eredményekép­
pen meghatározható, hogy a biztonsági krité­
rium figyelembevételéhez felhasznált alapadatok 
becslési, számítási bizonytalanságaival összefüg­
gésben, ezek adott mértékű változása milyen 
mértékben változtatja meg az összegezett ha­
tékonysági mutató értékét. Általánosságban en­
nek a hatásnak a mértéke a biztonsági kritérium­
hoz tartozó hatékonysági mutató relatív súlyával 
arányos.

A gazdasági-társadalm i fejlődés során n ö vek szik  a  
halálos balesetekhez a  szám ításokban hozzá­
ren d e lt kárérték  abszolú t és re la tív  nagysága is. 
E n n ek  m agyarázata egyrészt a szám ítási e ljá rá ­
sok részletesebb kidolgozása, a balesetek k ö v e t­
kezm ényének tek in th e tő  veszteségek és károk  
egyre szélesebb körének figyelem bevétele, m ás­
részt a  döntően az ifjú k o rra  eső ún. h u m án  be­
ruházások  (oktatás, egészségvédelem stb .) gyors 
növekedése. A balesetek ugyanis ezeknek a  tá r s a ­
dalom  szám ára való ,,m egtérü lését” is akadályoz­
zák.

Az abszolút értelmű növekedés figyelembevétele 
a pénzértékre való átszámítást alkalmazó mód­
szerek (pl. költség-haszon elemzés) során össze­
hasonlítható (az inflációs hatások kiszűrésével 
számított) árak felhasználásával lehetséges. 
Amennyiben a balesetek ismertetett módon szá­
mított költségeinek időbeli változása eltér az 
általános árszínvonal-változástól (s a fentebbiek 
szerint ez általános tendenciának tekinthető), 
ez az infrastrukturális közlekedési beruházások 
értékelése során figyelembe vett biztonsági kri­
térium súlyának változását okozza. E változás 
mértékének becslésére Magyarországon 1977-ben

szakem berek körében Delphi-m ódszerrel végeztek 
széles körű felm érést. E nnek  eredm énye szerint a 
baleseteknek tu la jd o n íto tt, összehasonlítható á ra ­
kon pénzértékben  k ifejezett gazdasági k árérték  
növekedése 15 év a la tt ( 1990-re)  várh a tóan  25— 
3 0 % -o s  lesz.

A  h a tv an as évek elején a  X I. Ü tü g y i Világ- 
kongresszus zárójelentése a közúti beruházások 
mérlegelésénél a  csak anyagi káros, személyi sérü- 
léses, halálos közúti balesetek é rték arán y ára  kö­
zelítően 1 : 10 : 100 arány  felvételét a ján lo tta ; 
ez a  hetvenes évekre 1 : 10 : 200-ra m ódosult. 
Ez a halálos balesetekhez hozzárendelt k árérték  
v iszo n y la g o s sú ly á n a k  növekedését tükrözi, s egy­
ben a z t a  felism erést, hogy ezek bekövetkezését 
kell elsősorban megelőzni.

A balesetek  következm ényei közül azonban a 
társadalm i-em beri veszteségek döntő h án y ad a  nem 
szám szerűsíthető, ille tve pénzértékben nem  fejez­
hető  ki. E rkölcsi meggondolásokból kiindulva, 
egyébként is állandó b írá la t tá rg y a  a  balesetek­
hez az in fra stru k tu rá lis  közlekedési beruházások 
értékelése során pénzértékben k ifejezett é rték ­
m ennyiségek hozzárendelése —  még h a  a  bírálók 
el is fogadják, hogy ez csupán jelképes, a  szám í­
tások  v ég reh ajtásá t m egkönnyítő lépés. M inden­
esetre, ez t a  k ifogást is elkerülendő, k ia laku l­
ta k  a  kö ltséghatékonyságot vizsgáló és a  hozam - 
értékelem zést végző eljárások. Az ezekben haszná­
latos hatékonysági m u ta tó k  szám ításához nincs 
szükség a  balesetek  pénzértékben való kifejezésére.

A m egelőzött (kiküszöbölt) balesetek szám át 
vagy a  beruházás m egvalósítását megelőző idő­
szakra jellem ző átlagértékre  v e títe tt  százalék- 
a rán y á t közvetlenül az összegezett beruházási 
és üzem elte tési-fenntartási költségekkel á llítják  
szembe, megfelelő m atem atikai módszerekkel. 
H a  kellően hosszú id ő ta rtam o t átfogó „előtte- 
u tá n a ” v izsgála tokra a lapozott s ta tisz tik a i a d a t­
bázis áll rendelkezésünkre, ezen értékelő eljárások 
segítségével k iszám ítható  pl. egy ad o tt súlyossági 
osztályba ta rto zó  vagy ad o tt típusú baleset meg-

3. á b ra . E g y  k im e rü l t  k a p a c i tá s ú  k é t  fo rg a lm i sáv o s  ú t t a l  p á rh u z a m o s a n  
ép ü lt a u tó p á ly á n  a  já rm ű k i lo m é te r e n k é n t  s z á m íth a tó  s ú ly o z o tt  

m e g ta k a r í tá s o k  ö s sz e té te le , p é n z é r té k b e n  k ife jezv e
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előzésének költsége beruházásonként, illetve az 
infrastruktúrára irányuló fejlesztés-típusonként 
[25].

Az így számított hatékonysági mutatók alkalma­
sak a közlekedési infrastrukturális beruházások 
értékelésére, eredményesség szempontjából való 
sorbarendezésére, megvalósítási sorrendjének és 
ütemezésének meghatározására a biztonság kri­
tériuma szempontjából. így lehetőség nyílik e krité­
rium önálló kezelésére, s a többi, általában figye­
lembe vett kritériumhoz (jármű üzemköltség­
megtakarítás, utazási időmegtakarítás, energia­
felhasználás, kényelem, környezetszennyezés stb.) 
viszonyított súlyának mérlegelésére. Ez azonban 
már az értékelési eljárások fejlődésének legújabb 
szakaszához, az ún. többkritériumos eljárások 
kialakulásához vezet át [26].

Mint ismeretes, ezek alkalmazása esetén nem 
törekednek az egyes önálló kritériumok alapján 
számított önálló hatékonysági mutatók valamely 
közös nevező (pénzérték vagy pontszám) alap­
ján egyetlen mutatóvá való összevonására. A vizs­
gált közlekedési infrastrukturális beruházási válto­
zatok értékelését az egyes kritériumokhoz tartozó 
hatékonysági mutató(k) ismeretében és felhasz­
nálásával, mérlegelésével végzik. Csupán a döntés 
meghozatalának és indoklásának alapelveit írják 
elő. A rendszerint szöveges, részletes indoklásnak 
valamennyi figyelembe vett szempontra és krité­
riumra ki kell terjednie.

A többkritériumos elemzés során az egyes beru­
házási változatok értékeléséhez a biztonsági krité­
rium figyelembevételére lehetőséget adó főbb haté­
konysági mutatók javasolt körét a 3. táblázat tar­
talmazza.

4. ÖSSZEFOGLALÁS ÉS JAVASLATOK
A kifejtettek alapján megállapítható, hogy

— mivel a közlekedési balesetek társadalmi-gaz­
dasági veszteségeket okoznak, a közlekedési in­
frastrukturális beruházások megvalósításának 
egyik fontos célja pedig ezek csökkentése, a biz­
tonság kritériumát mint jelentős szempontot, a 
közlekedés infrastrukturális beruházásainak ér­
tékelésénél feltétlenül figyelembe kell venni;

— törekedni kell e kritérium figyelembevételére 
közvetlenül alkalmas, számszerűsített hatékony- 
sági mutatók alkalmazására;

— a kitűzött célok függvényében alapos mérlege­
léssel kell meghatározni a biztonsági kritérium­
hoz tartozó hatékonysági mutatókhoz hozzáren­
delt súlyok abszolút és relatív nagyságát (ezek 
meghatározásához tájékoztatásul felhasznál­
ható pénz-értékben való kifejezésük is), figye­
lembe véve ezek időbeni, a társadalmi-gazda­
sági fejlődéssel összefüggő változásait is;

— a statisztikai becsléssel vagy egyéb operációku­
tatási—jövőkutatási módszerekkel a biztonság 
kritériumához tartozó, a döntést befolyásoló ada­
tok, tényezők (és a felhasználásukkal számított 
súlyozott hatékonysági mutatók) nem csupán 
egyetlen értéknek, hanem a reálisan várható vál­
tozásaik figyelembevételével meghatározott ér­
téktartományának (lehetőség szerint valószínűsé­
gi eloszlásának) megadása is célszerű;

3 . tá b lá z d

A közlekedési infrastrukturális beruházások értékelése so­
rán a biztonság kritériumával kapcsolatosan figyelembe 
vett hatékonysági mutatók és meghatározásuk lehetséges 

lépései

1 . A  b a le se te k  s z á m a  
egy m eg h a tá ro zo tt 
időszakban  (egy 
évben  v ag y  a 
beruházás  üzem i 
é le tta r ta m a  a la t t )

11. A ha lá los b a lese tek  szám a és re la tív  g y a k o ­
risága

12. A súlyos szem élyi sérüléses ba le se tek  szá m a  
és re la tív  gyakorisága

13. A közepes súlyosságú szem élyi sé rü léses  
b a lese tek  szám a és re la tív  g y a k o riság a

14. A k ö n n y ű  szem élyi sérüléses b a le se te k  
szám a és re la tív  gyakorisága

15. Csak an y ag i káros ba lesetek  szám a  és re la ­
tív  gyakorisága

16. A szem élyi sérüléses b a le se tek  szám a
17. A b a lese tek  szám a összesen

2. A  b a le se ti  h á n y a d  21. A b a lese tek  szám a u ta sk i lo m é te re n k é n t 
(a közlekedési 22. A ba le se tek  szám a m eg te tt já rm ű k ilo m é te -
te lje s ítm én y  egysé- re n k é n t
gére eső ba le se tek  23. A ba le se tek  szám a jellem ző ü z em e lte té s i 
szám a) m ű v e le ten k én t

24. A b a lese tek  szám a be jeg y ze tt (ü z e m e lte ­
te t t )  já rm ű v e n k é n t

25. A b a lese tek  szám a la k o so n k én t (u ta s o n ­
k én t)

26. A b a lese tek  szám a a  v iz sg á lt h á ló z a t-  
hosszhoz v iszony ítva

3. A  b a le s e te k n e k  31. E g y  h a lá lo s  ba lese t káré rtéke
tu l a jd o n í t o t t  k á r -  32. E gy  sú lyos szem élyi sérüléses b a le se t kár- 
é r té k  (p énzértékben  é rték e
vagy  o sz tá ly z a tta l 33. E gy  közepes súlyosságú szem ély i sérü léses 
k ifejezve) b a lese t ká ré rték e

34. E g y  k ö n n y ű  szem élyi sérü léses b a le se t 
ká ré rték e

35. E g y  csak  anyag i káros b a le se t k á ré r té k e
36. E g y  szem élyi sérüléses b a lese t á t la g o s  k á r­

é rték e
37. E g y  b a le se t á tlagos ká ré rték e

. A  b iz to n s á g  fa j la g o s  41 
é r té k e i  (a baleseti 
h á n y ad  és a  b a l­
e se teknek  tu la jd o  
n í to t t  k á ré r té k  
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A ba lese teknek  tu la jd o n íto tt  k á ré r té k  
u ta sk ilo m éteren k én t

42. A ba lese teknek  tu la jd o n íto tt  k á ré r té k  
m e g te tt já rm ű k ilo m éte ren k én t

43. A ba lese teknek  tu la jd o n í to t t  k á ré r té k  
je llem ző üzem elte tési m ű v e le ten k é n t

44. A ba lese teknek  tu la jd o n í to t t  k á ré r té k  
b e jeg y ze tt (ü zem elte te tt) já rm ű v e n k é n t

45. A ba lese teknek  tu la jd o n í to t t  k á ré rték  
la k o so n k én t (u tasonkén t)

46. A ba lese teknek  tu la jd o n í to t t  k á ré r té k  
a  v izsgá lt hálózathosszhoz v iszo n y ítv a

5. A v izsg á lt beruhá- A b iz tonság  fajlagos é rtéke , s zo ro zv a  a  vizsgált 
zási v á lto z a to t  b e ru h ázási v á lto za to t je llem ző  közlekedési 
je llem ző b iz to n s á g i  te lje sítm én n y e l 
k ö l ts é g e k

6. A m ű v e le te t (egy 
közlekedési in fra ­
s tru k tu rá lis  b e ru h á ­
zási v á lto z a to t)  
je llem ző h a té k o n y -  
s á g i  m u ta tó k

61. A kérdéses beruházás  m e g v a ló sítá sa  kö­
ve tk ez téb en  v á rh a tó  ba lese tszám -csökke- 
nés (a  g y ak o rla tb an  ta p a s z ta l t  k ö zép érté ­
kekhez  vagy  az é rtéke lés a la p já u l  szolgáló 
m ásik  v á lto za to t jellem ző é r té k e k h e z  viszo­
n y ítv a )
611. A  k ü lö n b s é g  a b s z o lú t  é r té k e
612. A  k ü lö n b s é g  s z á z a lé k b a n  k i fe je z e t t  
é r té k e

62. A sú lyosabb  ba lesetek  re la tív  g y ak o riság á ­
nak  becsü lt csökkenése (a  m eg fig y e lt á tlag ­
é rték ek h ez  v iszonyítva)
621. A  k ü lö n b s é g  a b s z o lú t  é r té k e
622. A  k ü lö n b s é g  s z á z a lé k b a n  k i fe je z e t t  
é r té k e

63. A ba leseti h án y ad  c sö k k en ésén ek  becsült 
é r ték e  (a  m egfigyelt á t la g é r té k e k h e z  viszo­
n y ítv a )
631. A  c s ö k k e n é s  a b s z o lú t  é r té k e
632. A  c s ö k k e n é s  s z á z a l é k b a n  k i fe je z e t t  
é r té k e

64. B iz tonság i hozam ok (a k é rd é se s  beruházás 
m egvalósítása  k ö v e tk e z té b e n , biztonsági 
k ö ltség m eg tak a rítá so k  fo rm á já b a n )
641. A közlekedési te l je s ítm é n y  egységére 
eső f a j la g o s  h o z a m o k
642. A vizsgált időszak  fo ly a m á n  keletkező 
te l je s  h o z a m

65. H a té k o n y s á g i  m u ta tó k
651. A becsült ba lese tszám -csökkenés  a 

m űvelet ö sszkö ltségéhez v iszonyítva
652. A d o tt sú lyossági o s z tá ly ú  balesetek 

re la tív  g y ak o riság án ak  b ecsü lt csök­
kenése a  m ű v e le t összköltségéhez 
v iszony ítva

653. E gy ba lese t m egelőzésének  költségei

654. E gy  halálos b a le se t m egelőzésének 
költségei

655. E gy  súlyos b a le se t m egelőzésének 
költségei
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— amennyiben az egyes kritériumok — köztük a 
biztonság kritériuma — alapján számított haté­
konysági mutatókat valamilyen módon összege­
zik, szükséges a végső döntés alapjául szolgáló 
összegezett hatékonysági mutató (k) -nak az 
egyes alkotóelemeik valószínű változásaival 
szembeni érzékenységét is megvizsgálni és ismer­
ni, és ezt a döntés meghozatalához felhasználni;

— a biztonság kritériumának vizsgálatára, a köz­
lekedési infrastrukturális beruházási változat e 
szempontból való elemzésére legalább szövege­
sen, leíró jelleggel akkor is törekedni kell, ha egy­
általán nincs mód számszerűsített hatékonysági 
mutatók meghatározására.

A biztonság kritériumának a közlekedési infra­
strukturális beruházások értékelése során való ob­
jektív ebb és eredményesebb figyelembevétele cél­
jából az ezzel kapcsolatos szakterületen folyó kuta­
tásokat a jövőben az alábbi főbb irányokban cél­
szerű folytatni:
— hosszabb időtartamot átfogó „előtte—utána” 

vizsgálatok alapos baleseti statisztikai adatfel­
vétellel, az egyes közlekedési infrastukturális be­
ruházások megvalósításával megelőzött balese­
tek számára, illetve százalékarányára vonatko­
zó becslések pontosabbá és megalapozottabbá 
tétele érdekében;

— a baleseti statisztika adatfelvételi, adatfeldolgo­
zási módszereinek nemzetközi egyeztetése, foko­
zatos egységesítése;

—• a biztonsági kritérium figyelembevételére hasz­
nálható hatékonysági mutatók kialakítása, nem­
zetközi szinten való esetleges egységesítése, a 
kiszámításukhoz felhasznált adatoknak, súlyo­
zó szorzóknak a társadalmi-gazdasági fejlett­
ség színvonalával is összefüggésben való abszo­
lút és relatív arányainak kutatása, az erre vonat­
kozó nemzetközi tapasztalatcsere elősegítése.
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A VASÚ TI T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

V asúti já rm ű v ek  fu tásd inam ikai jellem zőinek feldolgozása digitális
szám ítógéppel

D E .  B E N E D E K  T E O F I L

1. A futásdinamikai jellemzők és a feldolgozási 
lehetőségek

A vasúti járművek üzemeltetési, fenntartási, fej­
lesztési problémáinak megoldásához és az esetleges 
hibák okainak kiderítéséhez sok esetben a jármű­
vek futásdinamikai jellemzőinek méréssel való meg­
határozása ad jelentős segítséget. E jellemzők (rela­
tív elmozdulások, gyorsulások, erőhatások) lénye­
ges tulajdonsága, hogy az időben folytonosak és 
sok sztochasztikus összetevőt tartalmaznak, a ger­
jesztő hatások véletlenszerű jellege miatt. Emiatt 
e jellemzők számértékeinek egy vagy több időpont­
ban való megadása egyáltalán nem ad jellemző ké­
pet a futásdinamikai jellemzőkről, hanem feltétle­
nül szükség van e jellemzők statisztikai paramétere­
inek meghatározására.

E statisztikai paramétereket általában egyetlen 
járművön — pl. egy vasúti személykocsi-sorozat 
egy kiválasztott darabján — határozzuk meg, vona­
li mérés során. így tehát szigorúan véve e mérés 
eredménye és az ebből meghatározható statisztikai 
paraméterek ennek az egyetlen járműnek a kivá­
lasztott pályaszakaszon való futását jellemzik. Mé­
gis bizonyos, a gyakorlatban általában teljesülő 
feltételezésekkel (bővebben [1]— 215. old.) ered­
ményeink a vizsgált kocsisorozat átlagos viselke­
désére is jellemzőek lesznek.

A statisztikai paraméterek közül a várható ér­
ték, a négyzetes középérték, valamint az eloszlás— 
és a sűrűség-függvény meghatározásával és al­
kalmazásával foglalkozunk részletesebben.

Az x=x(t) időben folytonos mért jel várható ér­
téke, vagyis az átlagérték az

T

f  X̂dt ( ú
о

képlettel határozható meg (1. ábra). Méréstechni- 
kailag ez tehát a mért jelnek az idő szerint való in­
tegrálását és az összidővel való elosztását jelenti. 
Ezt a statisztikai jellemzőt ritkán határozzák meg 
és alkalmazzák a mórt jel jellemzésére, mivel az el­
lenkező előjelű értékeket aritmetikailag összegezi, 
és így a járműszerkezeti anyagok szempontjából 
éppen a legkritikusabb lengő igénybevételek mért 
jelére adna egészen hamis értéket.

A gyakorlatban alkalmazott legegyszerűbb sta­
tisztikai paraméter a négyzetes középérték:

T

^ 2=т ^ Г Т ~  f  x2^ dL (2)
о

Különösen a sűrűn előjelet váltó, túlnyomóan 
lengő jellegű időfolyamat (2. ábra) esetén ez a jel­
lemző a megbízhatóbb a számtani középértéknél.

Mind az (1 ), mind a (2 ) képletben a T oo kifeje­
zés arra utal, hogy minél hosszabb időtartamú a 
mért jel, illetve ennek feldolgozott szakasza, annál 
jobban tart a meghatározott x, illetve x2 paramé­
ter értéke az elméletileg definiált statisztikai para­
méterhez.

A magasabb rendű statisztikai paraméterek kö­
zül a következő az amplitúdó—eloszlás függvény és 
az amplitúdó—sűrűségfüggvény. Azeloszlás—függ­
vény egy koordinátáját a

p (*)=Ä ^  (3)
képlettel határozhatjuk meg (3. ábra).

Jelentése: ha az x=x(t) stacionárius folyamat, 
amely T  ideig tart, és ZAti az az összes időtartam, 
amelyek alatt az x(t) 5  x, akkor a P(x) eloszlásfügg­
vényt a ZAt{\T hányados határértéke (haT —► OO ̂  
adja meg. A gyakorlatban ez azt jelenti, hogy a szo­
kásos 1 ~10 Hz-es rezgésszámú összetevőkből álló 
időfolyamat esetén egy 2  ~ 1 0  perces felvétel idő­
tartamát már „elegendő hosszúnak”tartjuk.

A p =p{x) sűrűségfüggvényt az eloszlásfügg­
vényből deriválással származtathatjuk, ha az el­
oszlásfüggvény folytonos.

2. ábra . A m ért je l effek tiv  értéke
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3. ábra. Az e losz lásfüggvény  szá rm az ta tása

H atárá tm en e tb en  a

p(x)= hm
Ax-*~  0

lim
T  —► °o

Eh
TAx (4)

k ép le tte l határozhatjuk  m eg a p(x) függvény ordi­
n á tá já t  ( 4. ábra).

A m é rt futásdinam ikai jellem zők —  a m in t m ár 
e m líte ttü k  — az á lta lán o s gyakorla tban  használt 
érzékelők és regisztrálók felépítése következtében  
az időben  folytonos, az e red e ti jellemzővel analóg 
U = U (t) villamos feszültség-jel a lak jáb an  jelen­
nek m eg. A gyakorlatban az esetek tú lnyom ó tö b b ­
ségében a  jeleket m érőm agnetofonnal analóg  mó­
don rögzítjük ; a m ért jel te h á t  tetszés sze rin t visz- 
sza já tszható , és rep ro d u k álh a tju k  a m ért analóg 
jelet.

A m é rt jel feldolgozására —  teh á t a  s ta tisz tik a i 
p a ram éte rek  m eghatározására — az egyik lehető­
ség az analóg mód. Megfelelő analóg feldolgozó-ér­
tékelő célműszerrel vagy ana lóg  számológépen m o­
dellezett értékelő berendezés segítségével a  m ért 
jel egyetlen  visszajátszásával m egkaphatjuk  a  szám ­
tan i és a  négyzetes középértéke t.

Az összete ttebb  s ta tisz tik a i jellem zőknek analóg 
módon való  m eghatározása csak több lépésben vé­
gezhető, p l. az eloszlás fü g g v én y t o rd in á tán k én t le­
het m eghatározni. Más, i t t  n em  tá rg y a lt s ta tisz tik a i 
jellem zők (pl. frekvencia-spektrum ok, korrelatog- 
ramok) m eghatározása á lta lá b a n  csak bonyolu ltabb  
szám ítások  árán  tö rténhet.

Az ana lóg  feldolgozási m ó d  időszükséglete á l ta ­
lában m egegyezik az eredeti m é rt jellemző lefo lyá­
sának idejével. A feldolgozó m űszerek á lta láb a n  
csak egy je le t tudnak egyszerre fogadni, v iszon t n a ­
gyobb analóg  számítógépen —  a  gép m éretétő l és 
felszereltségétől függően —  egyszerre több  feldolgo­
zó berendezés is m odellezhető.

U g yanakkor fel kell sorolni az analóg feldolgozá­
si m ódnak néhány  jelentős e lő n y é t is. Ez a m ódszer 
jól k ö vethe tő , szemléletes, a  je l a  feldolgozás b á r ­
melyik szakaszában  oszcilloszkóppal m egfigyelhető, 
reg isztrálható . Az egyszerűbb analóg célm űszerek, 
oszcilloszkópok, analóg szám ítógépek a szocialista 
piacon is hozzáférhetők, v iszonylag  olcsók. Az id ő ­
igény m ia tt  azonban az analóg  feldolgozás töm eg- 
m unkára n em  alkalmas, to v á b b á  az eredm ények­
nek közölhető, sokszorosítható form ába való  ö n ­
tése is je len tős m unkát és id ő t is igényel.

Ezek a  nehézségek gátolják  a  m érési jelek analóg  
módon való értékelésének je len tősebb  fejlesztését. 
A nehézségekből a  k iu tat csak a  digitális számítógép 
felhasználása jelentheti.

2. A  d ig itá lis szám ítógép p el va ló  fe ld o lgozás  
m en ete

H a az időben folytonos analóg jelet képzeletben a 
függvényértékeknek elegendő sű rűn  m egadott 
értékeivel ad juk  meg, akkor az előbbiekben t á r ­
g y a lt sta tisz tika i param éterek  m ost is m eghatároz­
ha tók , csak a ha ta lm as függvényérték-halm az 
m inden elemével el kell végezni a szükséges num e­
rikus szám ításokat, to v áb b á  a  függvényérték-hal­
m az t alkalm as m ódon tá ro ln i kell. E zek  a  m űvele­
te k  jól elvégezhetők a  digitális szám ítógép és a 
hozzá kapcsolódó ad a ttá ro ló k  segítségével.

Az első feladat te h á t az időben folytonos v illa­
mos jelnek diszkrét szám ok halm azává való 
á ta lak ítása , az ún. analóg-digitál konverzió.

‘4.1. Az analóg-digitál átalakítás
A fe ladat a  m ért és a m érőm agnetofonról 

v isszajá tszo tt U=U(t)  folytonos jelnek a  tlt tv  
. . . ,  t{, . . ., tn időpontokban  m érhető Ult U 2 .. ., 
Ui, . . . ,  Un értékeivel való helyettesítése (5. ábra).

V izsgáljuk meg, hogy az Uv  . . .  Un értéksor 
m ennyire tükrözi az eredeti U —U(t) görbét. 
L á th a tó  az ábráról, hogy h a  az Ut, U2, . . . ,  Ui, 
. . . ,  Un szám értéksort összehasonlítjuk az eredeti 
U —U(t) folytonos görbével, az ü v . . ., Un ordi­
n á ta so rra  képzeletben rá ille sz te tt görbe nem  p o n to ­
san azonos az eredeti görbével; a  m egválaszto tt At 
időköz tú l  nagy volt például a legnagyobb rezgés­
szám ú összetevők visszaadásához. H a a b em u ta ­
to t t  görbeszakasz legnagyobb rezgésszám ú össze­
tev ő jé t is áb rázo lta tn i ak a rju k  az Ui értékso r­
ra l, akkor a  6. ábrán lá th a tó  sűrűséggel kell a  kon­
verzió t végrehajtanunk .

A gyakorla tban , ha a legnagyobb visszaadandó 
frekvenciaösszetevő /max, akkor a  hozzá ta rtozó  
T min periódusidő egynegyed részét vá lasz tják  a 
konverzió zííkonv m intavételi időközéül:

■ hkonv - T  „ 1

4 4 / max
ille tve a  konverzió m in tavéte li frekvenciája

/ konv  3 = 4  /m ax *

Elvileg a  konverzió zlíkonv időközének nem  kell 
fe lté tlenül állandónak lennie. E kkor v iszont az 
Ult U 2, . . .  U i, . . . ,  Un szám értéksor m elle tt a 
hozzájuk ta rto zó  tlt t2........ U ,. . ., tn sort is reg isz t­
ráln i és tá ro ln i kellene; és mivel ebben az esetben 
m ár a  szám értékek n db-szám a 10000-es nagyság- 
rendű, ezért igen sok szám értéket kellene kezelni.
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Emiatt a gyakorlatban /líkonT =áll értéket vá­
lasztjuk; figyelembe véve a reprodukálandó leg­
nagyobb frekvenciájú összetevőt.

így egyetlen [7,- feszültségérték megállapítá­
sához eléggé rövid idő áll rendelkezésre; emiatt 
erre a célra csak elektronikus eszközök alkalmasak. 
Igen elterjedtek az olyan integrált áramkörök, 
amelyek egyetlen monolitikus tömbben tartal­
mazzák az összes szükséges elemeket.

Az egyszerűbb felépítésű konverterek, pl. az 
ADC-8 S (7. ábra) lépcsős menetű feszültséget állí­
tanak elő (8/b ábra), és állandóan összehasonlítják 
a mérendő analóg feszültséggel [2 ]. A kívülről 
kapott konvertálási vezérlő jelre a konverter belső 
időjeladója elindítja a lépcsős feszültség-generátort, 
és minden lépcsőnél összehasonlítja a konvertálan­
dó feszültséggel. Amikor az újabb lépcső már meg­
haladta a konvertálandó feszültséget, a konverter 
bit-számlálója sorban beállítja a szükséges logikai 
szinteket, a bit kivezetéseken (logikai 0 , vagy 1 ), 
a legnagyobb helyértékű biten (MSB) kezdve, a 
legkisebbig (LSB).

Amint a 8/b ábrán látható, a konverzió vezérlő 
jelének vételekor a konverter a státus-szinttel jelzi, 
hogy elkezdte a konverziót, és ettől kezdve fog­
lalt. Amint a konverzió megtörtént, a státus is 
jelzi, hogy kész az újabb konverzióra. Az említett 
ADC-8 S típusú konverter teljes kapcsolását a 
8/a ábra mutatja.

A7  igényesebb kivitelű és felépítésű konverterek 
(ADC-1 0 Z, ADC-1 2 QZ stb.) főleg az összehasonlí­
tásra szolgáló feszültség generálásában és az össze­
hasonlítás menetében térnek el a mondottaktól, de 
a működésük alapelve ugyanaz.

2.2. A konvertált értékhalmaz tárolása, 
ábrázolási pontosság

Gyakorlatunkban a mért mechanikai mennyi­
ségek (és az őket reprezentáló feszültségjelek) 
viszonylag kis rezgésszámú, legfeljebb 20 ~50 Hz 
értékű összetevőket tartalmaznak, illetve a sok­
szor meglévő nagyobb rezgésszámú összetevők

5. ábra . A m ért folytonos je l és az  x 2, -----х г% . . xn  függvény-
értékekből v isszaállítható  görbe

Ui Ui Un
6. ábra. A nalóg-digitál á ta lak ítá s  k iseb b é i időközzel

amplitúdója (és így teljesítménye is) elhanyagol­
hatóan kicsi. Például az eddigi gyakorlatban a 
10~15 Hz-nél nagyobb számú komponensek 
visszaadására nem is törekedtünk; az előbbi pont­
ban elmondottaknak megfelelően általában 50 Hz- 
nek megfelelő időközökben vettünk mintákat 
a mért jelből.

A tárolandó számhalmazok mérete így igen 
nagy lesz, mivel egyrészt az átlagos 3 ~ 5  perc idő­
tartamú mért jelet (3 ~  5) -50-60=9 000 ~  15 000 
számérték képviseli, másrészt egy mérésen 10 ~  50 
felvétel készül, és így az egész mérési anyagot 
reprezentáló számértéktömeg 90 000 ~  750 000 da­
rabszámú lehet. Nyilvánvaló, hogy ezt csak vala­
milyen alkalmas számítógépi adathordozón lehet 
tárolni, általában lyukszalagon vagy mágnes- 
szalagon.

Az analóg-digitál konverter a bit-kivezetésein 
logikai igen-nem jelekkel ábrázolja a mért feszült­
ségértéket. A lyukszalagra és a mágnesszalagra 
úgy rögzítik a digitális információt, hogy a szala­
gon keresztirányban helyezik el az egy számérték­
hez (karakter) tartozó bitek jeleit. A két adathor­
dozóra való adatfelvitel módja között lényeges 
eltérés van.

A kisebb sebességű szalaglyukasztó berendezé­
sek (MOM: 33/s; Bruel—Kjaer: 75/s, RFT: 50/s) 
képesek a folyamatosan érkező karaktereket 
folyamatosan is fogadni, de az ennél nagyobb se­
bességű lyukszalag-lyukasztók (Farit: 150 kar/s), 
valamint az összes mágnesszalag-típusok csak 
előre meghatározott csoportokban, az ún. rekor­
dokban képesek fogadni a karaktereket; ezt a re­
kordot aztán nagy sebességgel írják fel.

A mágnesszalag esetében ezt az is indokolja, 
hogy bár a bemágnesezett apró foltok elhelyezke­
dése emlékeztet a lyukszalag lyukaira, ezek el­
helyezkedése sokkal sűrűbb. A szokásos sűrűségek: 
200, 556 és 800 byte/hüvelyk, tehát a 25,4 mm 
hosszon 200, 556, vagy 800 „mágneses lyuksort”
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7. áb ra . In teg rá lt áram körös analúg -d lg itá l k o n v erte rek

helyeznek el, és az írás sebessége típusoktól függően 
10—50 hüvelvk/s, a lyukszalagénál tehát nagyság­
rendekkel nagyobb.

Feltétlenül gazdaságosabb tehát mágnessza­
lagra írni mind az írás-olvasás sebessége, mind a 
tekercs helyfoglalása miatt. Természetesen jelentő­
sen drágább is e berendezés.

Az integrált áramkörös analóg-digitál konver­
tereknél említettük, hogy 8 , 1 0 , 1 2 , esetleg 16 bit 
segítségével ábrázolják a mért feszültség értékét. 
Ez azt jelenti, hogy a gyárilag megadott bemenő 
feszültség-intervallumot a 8 , . . . ,  16 bit által
binárisan ábrázolt számértéknek megfelelően oszt­
ják fel. Az említett ADC-8 S konverternél pl. ez a 
bemeneti feszültség lehet + 5 , + 1 0 , -(-5 vagy 
—( - 1 0  volt; aszerint, hogy a kivezetéseket hogyan 
kötjük be.

A gyakorlatunkban előforduló mért jelek több­
nyire a nulla körül lengenek, illetve előfordulnak 
mindkét előjelű szakaszok; ezért a +  változatokat 
kell alkalmaznunk. Az ADC-8 S konverter 8  bit-es 
ábrázolási!, a 8  bittel ábrázolható legnagyobb 
szám 111111112=25510. A z általános gyakor­
latnak megfelelően a negatív számokat a kettes 
komplemensükkel ábrázolják, tehát pl. — 10510-öt 
ábrázolva — 1051о+2551о=1501о=1001011О,; ezt 
fogják mutatni a konverter bit-kivezetései.

Ezen a módon az ábrázolható legnagyobb pozi­
tív szám 0 1 1 1 1 1 1 1 2 =-h 127, illetve 1 Ó0 0 0 0  0 0 2  =  
=  —12710, tehát némi biztonsággal kb. +  100 
részre osztja fel a konverter a feldolgozandó fe­
szültség-tartományt, és így a digitális ábrázolás 
pontossága kb. +  0,5%. A konverzió végered­
ménye tehát olyan iiv u2, . . ., un számsor, amely 
csak egész számokból áll 0 és 255 között, majd a 
kettes komplemensekből visszaállított negatív 
értékekkel ez az intervallum -127-től +  127-ig 
terjed. Ebből megfelelő léptékkel szorozva kap­
hatjuk meg a mért analóg jelhez tartozó Ul , . . Un 
(volt) értéksort, illetve a Qj, . . ., Q„ (mech. mennyi­
ség) értéksort.

Az említett ADS-8 S konverter 8  bitjével a leg­
szerényebb felbontási! konverterek közé tartozik. 
A 10, 12, 16 bites felbontású konverterekkel meg­
valósítható felbontás (az előbbi gondolatmenet 
alapján) rendre+ 511, +  2047, +32767, és az 
ábrázolás pontossága ± 1% 0, +0,25%0és ±0,02% 0.

Ezek az értékek első látásra csábítóan nagy 
pontosságú felbontást ígérnek. Nem szabad vi­
szont szem elől téveszteni, hogy a jel pontossága 
az érzékelőktől a mérőmagnetofon kivezetéséig 
megtett útja során hogyan alakul. Az érzékelőket 
(elmozdulás-, gyorsulás-, mérőbélyeg-érzékelők) a 
mérőerősítőkkel együtt általában az erősítők 
mérőműszerének 1 0 0  skálafok-kitérésére hitelesí­
tik; 1 skálafok pontosságnál sokkal többet nem 
várhatunk. A mágnesszalagos analóg jelrögzítés 
sem pontosabb ennél. Ezenkívül a hosszabb méré­
sek során a mért jel nullvonala is elvándorolhat, 
aminek megakadályozása, illetve csökkentése ese­
tenként nehéz feladat.

Ezek a tényezők mind azt támasztják alá, hogy 
a túlságosan nagy bitszámú felbontással működő 
konverterek pontossága — a mi gyakorlatunk­
ban — illuzórikus. Ésszerű kompromisszum szük­
séges az alkalmazandó felbontási mérték kiválasz­
tásánál, így — az elmondottakat figyelembe 
véve — kimondhatjuk, hogy a 8  bites felbontás az 
általános igényeinket jól kielégíti.

1-------------1 \  > > > -o, (Л 1Л m  in
Analog bemenetek g  7  7  ♦

8. áb ra . Az ADC-8S típusú k onverte r kapcsolása  és 
m űködési elve
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2 .3 . A  s ta t is z t ik a i  p a ra m é te rek  m e g h a tá ro zá sa  
a  k o n ver tá lt szá m h a lm a zo k b ó l

Az analóg-digitál konverzió végeredm ényekép­
pen az eredeti x = x ( t )  m érendő járm űdinam ikai 
jellemző h e ly e tt olyan щ , . . . ,  u n szám sorunk 
van, am ely csak egész számokból áll, 0 és 255 kö­
zött. A mérésnél és a konverziónál alkalm azott 
léptékek segítségével — m int m ár m ondottuk  — 
ehhez a halm azhoz egy m ásik Q1; . . ., Q„ szám hal­
maz ta rto z ik , amelynek elemei valóságos m echani­
kai m ennyiséget (gyorsulás, erő stb .) jelentenek. 
E  halm az elemeivel kell m inden szám ításunkat 
elvégeznünk. Többnyire a  mérés során a  m ért 
x = x ( t )  jelnek nem az abszolút értéke érdekel 
bennünket, hanem  valam ilyen x 0 értékhez viszo­
n y íto tt érték , teh á t a  feldolgozás során az 
x —x(t) — x 0 érték e t vesszük figyelembe. íg y  az 
analóg-digitál konverzió u tá n  az a  feldolgozandó 
töm b t-edik eleme

Q i = Q i - Q  о

lesz.
Most m ár sorra véve a korábban  ism erte te tt 

sta tisz tika i param étereket, a v á rh a tó  érték  (á tlag ­
érték) nagyságát az (1) képlethez hasonlóan az

П П

x — n Á t  ^  ( Q i ~ Q o ) d t = —  ^  ( Q i — Q o )  ( 5 )
(= 1  i = l

képlettel h a tá ro zh a tju k  meg. A négyzetes közép­
értéket az

£  № - « „ >  m
i = l  i = l

képlet a d ja  meg.
A m agasabb rendű sta tisz tika i param éterek 

közül az am plitúdó-eloszlás függvényét o rd iná­
tán k én t határozzuk  meg. H a  a  Qj, . . ., Q„ szám ­
halm az szélső értékei Qmin és Qmax, akkor a zlQ =  
— Q m a x  — Q m i n  in tervallum ot n  részre osztva, az 
eloszlásfüggvénynek a Q3 jelszinthez ta rto zó  ord i­
n á tá já t a

P ( Q j ) =

П Q i --- 1 ) h.8; Q i  ^  Q j

<H A t
< = i q i = 0 ,  h a  6 í -  Q j

T
A t  n j  n j

A tn  n (7)

képlettel ha táro zh atju k  meg. A szám lálóban 
lá th a tó  összegezést elvégezve, az t az id ő ta rtam o t 
kapjuk  —  a  (3) képletnél elm ondottakhoz h a ­
sonlóan —\ am ely a la tt  a jel a  szóban forgó Q_, jel- 
szintet, nem  halad ja  meg. Mivel esetünkben A t  = áll, 
ezért a feltételnek megfelelő Qj-knél összegezve a 
A t-két, n j db -o t kapunk. Végeredm ényben teh á t 
az algoritm usnak mindössze a  A t  id ő ta rtam o k at 
kell számolnia.

.11. J и г р
6  b i t e s  alakban

9. áb ra . A konvertá ló  berendezés m űködési vázlata

3. A feldolgozáshoz felhasznált eszközök

Sok szám ítástechnikai berendezést építő cég h asz ­
nál fel és ép ít be a  készülékeibe analóg—dig itá l 
konvertereket, de olyan kom plett berendezést, a- 
mely az analóg jel befogadására alkalm as c sa tlak o ­
zótól a  kijövő digitális adathordozóig  terjed  és ö n ­
állóan használható , m ind ez ideig nem  ta lá ltu n k . 
A m últ évben a M agyar Tudom ányos A kadém ia 
Szám ítástechnikai és A utom atizálási K u ta tó  I n té ­
zetében á llíto ttak  össze ilyen berendezést, am elye t 
azóta m i is használunk. A m űködési váz la to t a  9 . 
á b ra  m u ta tja .

Méréseink során a m ért jeleket m érőm agnetofon­
nal (Philips ANA—LOG 14) regisztráljuk, a v issza­
já tszo tt je le t vezetjük  a konvertá ló  berendezés­
be. A berendezés B ruel—K jae r gyártm ányú , 7502 
típusszám ú „D igitális egyetlen esem ény reg isz trá- 
ló” -ból ( 1 0 .  á b r a ) ,  közbenső SZ T A K I—fejlesztésű 
interface-ből és MDS— 5601 típ u sú  m ágnesszalagos 
regisztrálóból áll.

A felhasznált B ruel—K jaer regisztráló a b em e­
nő jelből 10240 szám ú m in tá t tu d  venni, a m in ta ­
vétel szám a 100 jel/s-től 100 000 jel/s-ig á llíth a tó  
be. A digitális szám értéket 8 b ites alakban reg isz t­
rálja. In d ítá sa  végezhető kézzel, de egyéb jel (pl. a 
m érőm agnetofon egyik csa to rn á jára  felírt feszü lt­
séglépcső) is lehet indító  jel. A m in tavétel id ő p o n t­
jainak vezérlése tö rtén h e t külső jellel is.

A m in tavétel sebességét a legkisebb b eá llíth a tó  
értékre, a  100 jel/s-ra á llíto ttu k , de a m érőm agne­
tofonról kétszeres sebességgel já tszo ttu k  le a  fe lvé­
telt; így az eredő valóságos m in tavétel 50 jel/s le tt. 
Az in d ítá s t á lta láb an  kézzel, a  nyom ógom bról v é ­
geztük, de egy alkalom m al — kísérletképpen —  az 
indítás a  m érőm agnetofon egyik csa to rná jára  elő­
zőleg fe lv itt indító  feszültséglépcső segítségével t ö r ­
tén t.

A B ruel—K jae r tároló 8 b ites jeleit nem lehet 
közvetlenül az MDS—5601 berendezés m ágnessza­
lag jára felírni, mivel az MTA SZTA K I CDC 3300 
típusú szám ítógépe a  6 +  1 csatornás m ágnesszala­
gokat tu d ja  csak leolvasni. E zé rt az MTA S Z T A K I 
szakem berei olyan in terface-t készíte ttek , am ely  a
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8 bites je le t 2x4 bitre b o n tja ;  a négyes csoportoka t 
6 b itre  kiegészíti, és így  í r ja  fel a m ágnesszalagra. 
A sza lag ra  ír t jelek leo lvasásánál a CDC 3300 gép­
ben m egvalósított F O R T R A N  IV im plem entáció  
([3.-5.9.0]) gondoskodik a  b itcsoportok  összeolvasz­
tásáról.

A mágnesszalagos reg isz trá ló  180 6 b ites je le t ír 
egy rekordba, végeredm ényben — i t t  nem  részle­
tez e tt  okok  m iatt —  a  v e t t  10 240 jelből 10168 
hasznosítható  és fe ldolgozható  jel kerül a  m ágnes- 
szalagra.

4. A fe ld o lg o z á s  eredm énye
A 2 .3  pontban em líte tt s ta tisz tika i param éterek  

m eghatározására szolgáló program ot az M TA SZT- 
A K I tu la jdonában  lévő, m á r  em lített CDC 3300 t í ­
pusú számítógépén f u t t a t tu k  rendszeresen, tá v á l­
lom ásról vezérelve. A p ro g ram  inpu t— o u tp u tjá t  
is főleg a  távállom ás igényeihez és lehetőségeihez 
alkalm azkodva a la k íto ttu k  ki.

A 11. ábrán  m u ta tjuk  b e  egy mérés d ig itá lási fel­
dolgozásának eredm ényét. E g y  V43 típ u sú  m oz­
dony kocsiszekrényén és forgóvázkeretén végzett 
gyorsulásmórések közül eg y e t a 6., a kocsiszekré­
nyen v ég ze tt mérés e red m én y eit szemlélteti a  11. á b ­
ra. L á th a tó , hogy a m ért gyorsulások szélső értékei 
0,7954 m /s2 és 0,8484 m /s 2 értékek k ö zö tt in g a­
doznak (a m érőm agnetofon nulla jeléhez v iszo n y ít­
va); ille tv e  i 0 , 8 2 1 9  m /s2 k ö zö tt, ha a szám tan i kö ­
zépértékhez viszonyítunk. U gyanígy az e ffek tiv  é r­
ték  0,2156 m /s2 illetve 0,2135 m /s2.

A m é rt gyorsulásjel am p litú d ó —eloszlás függvé­
nyét a  mérőm agnetofon nullaszintjéhez ta r to z ó  é r­
tékek a lap ján  számítva m u ta t ju k  be. L á th a tó , hogy 
bár a  szélső értékek — 0,7954 m /s2 és 0,8484 m /s2, 
a gyorsulások zöme a  — 0,25 ~  0,30 m /s2, és a  0,40 
~  0 ,4 5 m /s2közötthelyezkedik  el. A v árh a tó  é rték e t 
i t t  a  p rog ram  nem n y o m ta tta  ki; zérus körü l adódik, 
mivel a  gyorsulások csaknem  szim m etrikusak lenge­
nek a  zérus körül. Az ily e n  jelek esetében nem  is 
m ond sem m it a várható  é r té k  ismerete, csak  az e f­
fektiv  értéké.

I t t  m eg kell jegyezni, h o g y  e statisztikai p a ram é­
terek  főleg akkor je llem zik  kellő pontossággal a 
m ért fo lyam atot, ha n incs sokféle frekvenciájú  ösz- 
szetevőjük, illetve, ha az eg y ik  kiem elkedően nagy

KOCSISZEKRÉNY, F 4G Y D R 3IU S , •-ZOÍOS CSILLAPÍTÓ, 3ZÄKAZ SIN 
a i . - i K  f : l v _t :l KJ dolgozás  a. .

115 i)H. l - KCr«0, 338<1 DB. INT. ERTf.K, 
FELDOLGOZVA 1 .-T 0 L  3 3 6 6 .- IG )
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4 .8 2  C/0 J 
6 .1 3  c /o  3 
a . 27 C/0 1 

1 3 .5 8  C /0 J 
1 2 .5 3  C /0 J 
1 5 .1 6  C/0 1 
1 9 .8 1  C/0 1
2 4 .7 5  C /0 J 
2 9 .4 3  U/0 ] 
3 6 .9 5  0 /0  J 
4 5 .8 6  0 /0  ]
5 1 .7 6  3 /0  1
5 9 .7 2  0 /3  1 
6 6 .0 4  C/0 3
7 0 .6 5  0 /0  3
7 3 .4 6  C/0 3 
7 7 .6 3  « /0  3 
6 1 .1 2  Г /o  1
8 4 .7 2
8 7 .4 7  
9 3 .3 3  í. 
9 2 .7 5  0 /0
5 4 .2 1  ( / 0  ' 
9 6 . CS C/0 
9 7 .2 3  C/0
9 8 .2 2  C/0
9 8 .6 5  C/0 
9 9 .1 4  C/0
6 9 .4 8  C/0
9 9 .7 3  0 /0  
9 9 .3 2  i/0 -  
9 9 .9 1  C/0'

11. ábra. Egy gyorsu lásm érés néhány eredm énye

a  többihez képest. E llenkező esetben m ásfajta , ösz- 
sze te tteb b sta tisz tik a i p a ram éter (korrelatogram ok, 
frekvencia—spektrum ) ad  jobban  értékelhető  ered­
m ényt.

5. Összefoglalás

A vasú ti járm űvek  futásd inam ikai és szilárdsági 
jellem zőinek ism erete az esetek nagy többségében 
nagy  segítséget n y ú jth a t a  vasú ti járm űvek  fe j­
lesztési, fenn ta rtási és az esetleges hibaelhárítási 
problém áinak m egoldásában. A sok m ért jel (idő- 
fo lyam at) gyors feldolgozásához és az összetettebb 
s ta tisz tik a i param éterek  m eghatározásához a digi­
tá lis  szám ítógép haszn á la ta  ad ja  meg a  lehetőséget.

10. ábra. B ruel— K ja c r  7502 típusú d ig itá lis  egyetlen esem ény reg isztrá ló
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A sta tisz tika i param éterek egy része analóg cél- 
műszerekkel is közvetlenül m eghatározható. N agy 
töm egű (30 ~  50) mérés esetén azonban a digitális 
számítógéppel végzett feldolgozás időigénye jóval 
kisebb az analógénál, mivel a sornyom tató  m ár 
kész, felhasználható (akár közvetlenül sokszorosít­
ható) form ában n y o m ta tja  ki az eredm ényeket.

A mérési jelek digitális adatfeldolgozásának to ­
vábbfejlesztése jelenleg két irányban  folyik. E g y ­
részt bővíteni igyekszünk az analóg—digital kon­
verzió során v e tt és e lrak tározo tt m in ták  szám át,

a jelenlegi k é t—három szorosára, m ásrészt ú jabb  
statisztikai param éterek  m eghatározására alkalm as 
számítógépi program okat dolgozunk ki.
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Egyesületi h írek

A K özlekedéstudom ányi Egyesület Intéző B izott­
sága (IB) jú lius 5-én ta r ta t ta  ülését, am elyen  az 
alábbi n ap iren d i pon tok  k e rü lté k  m eg tárgyalásra:

— E gyesületünk három  szakfo lyó ira tának  (Mély­
ép ítéstudom ányi Szemle, K özlekedéstudom ányi 
Szemle, V árosi Közlekedés) főszerkesztői á lta l ösz- 
szeállítoitt anyag  értékelése.

Az IB m egállap íto tta , hogy a három  lap  ta r ta l ­
m asán  és színvonalasan  tesz eleget fe ladatának . 
Fontos seg ítő je és ko llek tív  p ropagand istá ja  az 
Egyesület tevékenységének. Egyesületi o ldalró l 
jobban  kell tám ogatn i, tá jék o z ta tn i és in fo rm áln i 
a lapokat.

U gyanez elm ondható  az olvasókkal való kapcso­
la t ta rtá sá ró l is; nagyon fontos, hogy visszacsatolás 
legyen az  olvasóközönség vélem ényéről.

Az IB m egbecsülését és elism erését fe jez te  k i a 
lapok m u n k á jáé rt. M indhárom  anyago t — az IB 
kiegészítésével — a  M TESZ S ajtófőosztályának 
m egkü ld te  Egyesületünk.

— A K özlekedéspolitikai Tudom ányos Tanácskozás 
— am ely  1979. szep tem ber 26—28-án, B udapesten  
kerü l m egrendezésre —  előkészületeiről a szervező 
bizottság vezetője, E gyesületünk K özlekedésgazda­
sági Szakosztályának elnöke, dr. H egedűs G yula  
írásbeli beszám olót n y ú jto tt  .be és szóbeli kiegészí­
tést te tt.

— Egyesületünk H ajózási Szakosztálya és Tolna 
m egyei T erü leti Szervezete 1979. m ájus 25-én, 
Szekszárdon ,,A m agyarországi k ikötőfejlesztés 
helyzete és tá v la ta i” cím m el szakm ai tanácskozást 
rendezett. A tanácskozás — előadások és v iták

u tán  —  h a tá ro za ti jav as la to t fo g ad o tt el.
A Szakosztály  kérte , hogy az IB a  határozati j a ­

vaslato t k ü ld je  meg az ille tékeseknek . Az en er­
g ia takarékosság  és környezetvédelem  szem pontjai­
nak kiegészítésével az IB az an y ag o t az illetékesek­
nek  m egküldi.

— Dr. K ovács Sándor, a  M TESZ fő titk ára  k é rte , 
hogy az E gyesületünk á lta l k ia d o tt d íjak a t te k in t­
sük á t, és a  d íjak  elnevezésénél a  „MTESZ n ag y ­
ja iró l” is emlékezzünK m eg.

E gyesü le tünknek  je len leg  sem  új d íja t a lap ítan i, 
sem  pedig  a  m eglévő d íjak  elnevezésén vá lto z ta tn i 
nincs szándékában.

— A P est m egyei T anács V égrehajtó  B izottsága 
és a  K özlekedés- és P ostaügy i M inisztérium  te rv -  
pályázato t h ird e te tt É rd  város te rü le tén ek  közleke­
dési rendezésére. E gyesületünk  V árosi K özlekedési 
T agozatának  jav as la tá ra  — az IB  egyetértésével —  
B érezik  A ndrás  (BUVÄTI) tag társunfcat delegáljuk  
bíráló  bizottsági tagnak.

— Az IB  tudom ásu l v e tte  a  M érnöki Szerkezetek  
Szakosztály  V asúti H idak  S zakcsoportja  „V asúti 
be ton - és vasbeton h id ak  tip izá lása” tém ájú  m u n ­
kab izo ttságának  m egalaku lásá t.

— Az Országos V ezetőség V ándorgyűlést m eg ­
előzően, augusztus 22-én 18 órakor, a szom bat­
helyi V asútigazgatóság k u ltú rte rm é b e n  országos 
t itk á r i é rtek ez le te t ta r tu n k  a  tagoza ti és szakosz­
tá ly i titk á ro k , va lam in t a  te rü le ti  szervezetek t i t ­
kára i részére.

M adar M iklós
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N E M Z E T K Ö Z I SZ E M L E

150 éves a D unagőzhajózási Társaság
B Í R Ó  J Ó Z S E F

N agyszabású esem énysorozatta l em lékezett meg 
a lap ításán ak  150. évforduló járó l az E ls ő  D aruig őz­
h a jó zá s i T ársaság. A v ilág  legrégibb, m a  is virágzó 
hajózási vállalata em lékkönyv  k iadásával, Bécsben 
és A usztria más D u n am en ti városaiban  rendezett 
kiállításokkal em lékezett meg a jubileum ról am ely­
hez —  az egyre fejlődő jószomszédi v iszony  szim bó­
lu m ak én t — a b u d a p e s ti K özlekedési M ú zeu m  szá­
m os rajz- és fo tódokum entum m al, v a lam in t hajó- 
m odellek kölcsönzésével já ru lt hozzá. Az ünnep­
ségek fénypontja —  a  dunai állam ok közlekedési 
m inisztereinek je len lé tében  — az áp rilis  25-i bécsi 
f lo tta -p a rád é  volt.

E b b ő l az alkalom ból —  tek in te tte l a  másfél év­
század  számos m agyar vonatkozására  is —  egy rö­
v id  tö rtén e ti visszapillantással em lékezünk meg e 
nem  m indennapi évfordulóról.

A  fe jle ttebb  n y u g a ti országokban m á r a  18. és a
19. század  fordulóján m egindu ltak  a  kísérletezések 
a  közlekedést fo rradalm asító  gőzgépekkel. A kísér­
le tek  h íre  az akkori H absburg -b irodalom ba is e lju­
to t t .  A  szilárd b u rk o la t nélküli u tak o n  való szállí­
tá s  bizonytalansága, az em beri és á lla ti erővel foly­
t a t o t t  hajózás nehézsége és lassúsága a  bécsi 
u d v a r t  a rra  késztette , hogy  k iváltságokkal ösztö­
nözze az új technika a lk a lm azásá t a  hajózásban. 
Az 1813. és az 1817. év i felhívás szab ad a lm at helye­
z e tt  k ilá tásba  az egész M onarchia „fő folyóira” .

Az első dunai gőzhajó t, a  „C aro linát” , B ern hard  
A n ta l  pécsi lakos a lk o tta  1817-ben a  D rá v a  m enti 
Sellyén, ő t  követte k ísérle ti gőzhajó jával egy év 
m ú lv a  a  francia S a in t L e o n  lovag, m ajd  G ira rd i.

M ás hajókhoz v iszo n y ítv a  a ,,C aro liná” -n új 
m egoldás volt a gőz fejlesztésében a  csőrendszer 
a lkalm azása, és te ljesen  önálló tervezésű  volt 
az egész gőzgép. V ezérelt lap á tú  hajókerék  meg­
o ldása tö b b  évtizeddel m egelőzte M o rg a n t, ak i­
nek szabadalm a a lap ján  később v ilágszerte e lter­
jed tek  a  vezérelt lap á tú  kerekes gőzhajók. B ern­
hard  a  h a jó ra  gőzcsörlőt is te rv eze tt, am ely  szintén 
csak évtizedek m úlva te r je d t  el a d u n ai hajózás­
ban. A  „Carolina” te ljesítm énye jelen tős vo lt a 
m aga korában. V ölgym enetben 35 to n n a  teh er­
rel egy  ó ra  a la tt 35 k m -t, hegym enetben pedig 15 
km  u t a t  t e t t  meg. Jó  hajózási tu la jd o n ság a it m ind 
a pesti H e ly tartó tanács, m ind pedig a  m űszaki 
szakértők  elismerték. P es ttő l K om árom ig 300 
m ázsa teherrel m egrako tt uszályát 71 ó ra  a la tt  
v o n ta t ta  fel.

B e rn h a rd  törekvései azonban  nem  já r ta k  gaz­
dasági sikerrel; a kis gőzös 1820-ban P es t és 
Ó buda k ö zö tt bonyo líto tt le átkelő fo rgalm at. I t t  
ellenségesen fogadták; s é r te tte  a  hajóhíd  bérlőinek

érdekeit. A következő évben a „C aroliná” -t m ár 
E széken találjuk , ahol ham arosan tön k re  is ment.

E z t  követően a gőzhajózás érdekében egy 
évtized ig  semmi sem tö r té n t a D unán. Széchenyi 
I s tv á n  u tinap ló jában  o lvashatjuk  az 1830-ban 
p ap írra  v e te tt  keserű so roka t: „ . .  . egész M agyar- 
országon nem  ta lá lh a tó  még egy közepes [gőz] hajó 
sem , se kicsi se nagy . . . ”

E n n ek  az á llapo tnak  v e te tt  véget k é t angol 
ha jóép ítő : Joh n  A n d re w s  és J osef P rich a rd . Egy 
ja v í to tt  szerkezetű gőzhajó építésére k értek  és 
k a p ta k  15 évre szóló szabadalm at.

A ha jó  megépítéséhez szükséges pénz megszerzé­
sére részvénytársaság a lap ításá t javaso lták , 
100000 forintos alaptőkével. Tervükhöz sikerült 
m egnyern iük  Joh n  B a p t is t  P u thon  b á ró t, Bécs 
egyik  vezető b an k árá t és nagyiparosát, ak i ü z le t­
feleinek figyelm ét rá irá n y íto tta  a gőzhajózás ügyé­
re. Az 1829. év elején megjelenő h irdetésére a 
részvények ham arosan elkeltek, és 1829. m árcius
13-án a  részvényesek m eg ta r to tták  alakuló  ülésü­
ket. A  részvényjegyzők közö tt szerepeltek a  csá­
szári ház, a főnemesség és a pénzarisztokrácia 
tag ja i. A közgyűlésen m egalap íto tták  az Első 
D unagőzhajózási T ársaságot (E rste D onau- 
D am pschiffahrs-G esellschaft).

A tá rsaság  óvatosságát jellemzi az az e lh a tá ­
rozásuk, hogy a gőzhajó t a  k é t építőnek m ind­
add ig  bérbe adják, am íg be nem  bizonyosodik, 
hogy a  hajó  megfelel az elő írt szabadalm i köve­
telm ényeknek. A h a jó tes te t Ja m es B ro w n  h a jó ­
ép ítő  te rv ez te  L ondonban, és a Bécs m elletti 
F lo ridsdorfban  velencei hajóépítők ép íte tték  meg. 
A gőzgépet B oulton , W a tt és T á rsa  b irm ingham i 
gépgyárából rendelték. A „F ranz I ” -re keresztelt 
hajó  1830. szeptem ber 4-én te tte  meg p ró b a ú tjá t 
Bécs és P es t között. A 300 km-es u ta t  vö lgym enet­
ben 14 h 15 perc, hegym enetben 48 h  20 perc a la t t  
te t te  meg.

A korabeli leírás szerin t a  hajó gépe 60 LE-s, 
üzem anyagszükséglete a  begyújtáshoz használt 
tüzelő fán  kívül ó ránkén t 550 font, azaz 305 kg 
kőszén volt. Ism eretes a  leríásból a  ha jó té r belső 
beosztása és a hajó hátsó  felében elhelyezett 
„nagyszoba” az utazóközönségnek, míg egy-egy 
terem  „az asszonynem ” , a  k ap itán y  és a 
„vendéglő” szám ára vo lt berendezve. F albo rításuk  
„p a llé ro zo tt tölgyfából készült, tükrökkel éke­
s ítv e” . A hajó  elején egy „térés szoba” az á ru rak o ­
m ány  szám ára  volt fen n ta rtv a ; u g y an itt tá ro lták  
az üzem anyagkén t beha józo tt szenet és fá t.

Az 1830. év  őszén a  h a jó ú t csak a G yőr és P est 
közö tti szakaszra korlátozódott, mivel h iányoztak
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1. ábra. Az első zimonyi útjára 
induló „Franz I” ünnepélyes bé­
csi búcsúztatása

még a  kikötői berendezések. A rendszeres já ra t 
1831. február 1-én kezdődött meg, elsősorban Bécs 
és P est között. Még ezen év tav aszán  Zim onyba 
is te t te k  egy p ró b au ta t, a forgalom nak erre a 
szakaszra te rv eze tt esetleges kiterjesztésének ta n u l­
m ányozására.

A nnak ellenére, hogy az 1831. évi m agyar- 
országi ko lera járvány  a hajózást hosszabb ideig 
szünete lte tte , az év  mégis nyereséggel zárult. 
H am arosan  két ú jabb  hajó t ép íte ttek ; az egyiket 
a  G yőr—Pest, a  m ásikat pedig a  P es t—Zimony 
közötti szakaszra. 320 db új részvény kibocsátását 
is e lhatározták .

E z t követően egym ás u tán  épü ltek  a többi 
gőzösök: 1833-ban a „D u n a” (később ,,Argo” -ra 
v á lto z ta tták  a nevét), 1834-ben a „M ária-Doro- 
th ea” , am ely  a D una-to rko lat—K o n stan ti­
nápoly—Szm irna közö tt közlekedett, és a  „ P a n ­
nónia” , m ajd  1835-ben a  „Z ríny i” k övetkezett a 
sorban.

Érdekes, hogy Széchenyi Is tv á n  nem  figyelt fel 
m indjárt a  vállalkozás jelentőségére, és csak ké­
sőbb t e t t  m eg m indent a gőzhajózás felvirágoz­
ta tásá ra . Ő m aga így ír erről „N éhány  szó a D una- 
hajózás körül ” ő. cikksorozatában: „É n  is meg 
valék részvevés végett híva, de akkor hazánkra

2. á b r a .  A z „ A rg ó ”  S z il is z tra  e lő tt 
az  1830-as é v e k b e n
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nézve oly kétségesnek lá tszo tt elő ttem  e tá rg y  
h ih e tő  sikere még, hogy  én abban  —  büszkeség­
ből, tá n  hiúságból . . .ré sz t nem  vettem . M ost 
azo n b an  tisztán  lá to m  á t, . . .m ily á ld o tt k ö v e t­
kezései lehetnek a  gőzhajózásnak m ár m ost, h a  a 
d o lgo t jó elvekre á llítju k , és a lá ja  szalm a tű z  
h e l y e t t . . .  valam i á llandóbb  tü ze t ra k u n k .” Meg 
is tesz  m indent a tá rsa ság  és a gőzhajózás érdeké­
ben . Teljes energiájával, társadalm i helyze tét is 
k ihasználva küzdö tt a  hajózás, a  kereskedelem , 
a  társadalom , a haza felem elkedéséért.

ő  m aga írja :
„T egyetek meg m inden t, hogy B u d ap est egy 

v a k  zsák ne legyen. E n n ek  elérése v ég e tt a D una

vizét hajózásnak és kereskedelem nek k iny itn i 
kell. A D unából kell megcsinálmi E u ró p a  fő  v íz i­
ú tvonalát. Ne lovacskák húzzák vo n ta tó u tak o n  a 
dereglyéket, hanem  tengerjáró  gőzhajók.” . . .  
„M erjetek nagyok lenn i!” Széchenyi heves buz­
galm át, a jövőbe v e te tt  h ité t sokan kétkedéssel, 
ső t gúnnyal fogad ták  — m int pl. M etternich 
kancellár aki tré fásan  m egjegyezte ró la : „A zt kép­
zeli m agáról, hogy ő fedezte fel a  D u n á t.”

Messze k iható  terveinek, nagyszabású eszméi­
nek igyekszik m egnyerni a nádort és a  korm ány­
köröket. K ülföldre u tazik , tanulm ányozni a  hajó­
zás és a vízszabályozás m odern eszközeit; terve­
k e t készít, jav asla to k a t tesz a hajózás viszonyai­
n ak  m egjavítására.

4. á b r a .  A z Ó b u d a i H a jó g y á r .  E g y ­
k o r ú  fa m e ts z e t
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B ará tjáv a l, W aldste in  J á n o ssa l és Beszédes 
Jó zse f  vízépítő m érnökkel lehajózik a  V askapu ig , 
hogy velük m egvizsgálja a hajózást akadályozó 
sziklák eltávolításának a lehetőségét. M ajd foly­
ta tv a  ú tjá t ,  felkereste a  tö rök  fővárost is, hogy 
politikailag  is előkészítse a hajózás k iterjesztését' 
az A ldunára. Az 1833. decem ber 2-i rendkívüli 
közgyűlésen Széchenyi elérte, hogy a részvénye­
sek ú jab b  három  hajó építéséről hozzanak döntést. 
Ja v a s la tá ra  a társaság  e lhatározta , hogy a  befeje­
zés e lő tt álló „A rgó” gőzöst az A ldunára küldi, 
s h a  gazdaságos lesz, még egy h a jó t küld a 
G alatz— K onstan tinápo ly  közötti szállítások lebo­
nyolítására .

A Széchenyi á lta l javaso lt harm adik  h a jó t 
k im ondottan  tengeri hajózásra szán ták , a Du n a ­
torkol a t —K onstan tinápoly—Szm irna közötti vo­
nalra. A trieszti hajógyárban  ép ü lt „M ária D oro­

th ea” még 1834-ben m egkezdte já ra tá t  a  fen t 
em líte tt vonalon, m égpedig olyan sikerrel, hogy 
a  társaság  ö t hajójából befo ly t 44 000 fo rin t 1835. 
évi tisz ta  jövedelemből 20 ezret egym aga szerzett.

Széchenyi Is tv án  1833-ban k irály i biztosi m inő­
ségben m egbízást k ap o tt a tengerre ju tá s t  ak a d á ­
lyozó aldunai zuhatagok szabályozásának m eg­
kezdésére. Éveken keresztül hét ízben tö l tö t t  
hónapokat a  helyszínen, m iközben rá  h á ru lt a 
költségek előterem tése, a  szükséges gépek b e­
szerzése, a  m unka politikai és diplom áciai fe lté te ­
leinek biztosítása. M egkezdték a  h a jó ú t legveszé­
lyesebb szik lazátonyainak  az eltávo lítását, és 
m egépítették  a 120 km  hosszú b a lp arti von tató - 
u ta t, a  későbbi Széchenyi-utat. V ásárh e lyi P á l  
vezetésével több , m in t 150 ezer m 3 sziklát ro b ­
b a n to tta k  ki a  V askapu csatornából és a  p a r ti  
sziklafalakból.
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Az aldunai m unkálatokkal párhuzam osan  Szé­
chenyi fo ly ta tja  a gőzhajózási társaság  fejlesztése 
körü li m unkát is. 1834-ben üzembe á llítja  az első 
d u n a i gőzkotrót, a  „V id rá” -t. M ajd sikerü lt k i­
harcolnia, hogy a  D unagőzhajózási T ársaság 
Ó bu dán  téli kikötőt rendezzen he; az óbudai szige­
te n  pedig h a jógyára t alapítson. Ezzel egycsapásra 
m egváltozott M agyarországnak a dunai hajózás­
b an  b e tö ltö tt m ellékes szerepe.

,,M iért ü tö ttü k  te h á t  Ó -budán fel a  sá to r­
f á t ” — teszi fel a  k érd ést Széchenyi egy hírlapi 
cikkében —  „E gyedül azért, m ert e lő ttem  leg­
a láb b  az vala fő szem pont, m inden áron  és m inden 
idővesztés nélkül csak honunk jav ára  an n ak  köze­
pére  hozni az első gőzhajózási te le p ítm é n y t. . . ”

Még jóformán hozzá sem fogtak az építkezéshez, 
m ikor Széchenyi a  tá rsaság  m egbízásából angol 
hajógyárosokkal tá rg y a láso k a t fo ly ta to tt  ha jó ­
te rv e k  és hajógépek vásárlásáról.

U gyancsak ezen angliai ú tja  alkalm ából v ásá ­
ro lt  egy hajó tervet is a  neves R . Joh n  F o w les  m ér­
nök tő l. A te rv  egy akkori hajóépítési m ódnak  m eg­
felelő, ún. angol postahajóhoz készült, ív e lt orral, 
o rrán , farán díszes faragásokkal.

1836-ra felépült a  gyár, s kora tavasszal m eg­
k ezd ték  első gőzhajójuk építését. T örzsét hazai 
tö lgybő l és fenyőből ép íte tték  az új gyár Velencé­
ből to b o rzo tt m unkásai. Az ép ítést a hajó  tervezője, 
J .  Fowles felügyelete m elle tt végezték, ak i ekkor 
az Ó budai H ajógyár a lk a lm azo ttjak én t dolgozott.

ő sz re  elkészült a  hajó , és október 18-án ün n e­
pélyesen vízre b o csá to tták . ,,. . .d é lu tán  3 1/4-kor 
szép verőfényes napon  a  budai szigetről m in t g y ár­
helyről, ágyúdörgés közt, töm éntelen  sokaság 
jelenlétében a  D u n a  tü k ré re  b o csá jto tt „Á rp ád ” 
nev ű  gyönyörű a lakú  ú j gőzhajó, m ely a  sziklás 
m ed rű  aldunai p á ly á ra  lévén rendelve, te rh estü l 
3 lábnál alig süllyed m élyebbre a vízbe” —  írja  az 
egykori tudósító. „T a rta lék  cölöpéinek elm ozdí­
tá s a  u tán , pom pás su d am la tta l úgyszólván egy 
perc a la tt  siklott lejtős m eredekű állásáról m inden 
iegkisebb akadály nélkül a  fo lyam ba.”

E z u tá n  egyre gyakoribbak  le ttek  a  vízrebo- 
csátások , amelyek az ,,Á rpád” -ét követték . 1837- 
ben  i t t  épült meg a  D u n a  felső szakaszára szán t 
„M ária  A nna” gőzhajó.

A bécs—linzi já ra t ta l  a  Társaság 1837-től 
o sz trák  területre is k ite rje sz te tte  m űködési teré t. 
Az Ó budai H ajógyár néhány  évtized a la tt  Közép- 
E u ró p a  legnagyobb h a jó g y áráv á  nő tt. A D. G. T. 
s a já t  igényeinek kielégítése m ellett számos h a jó t 
é p íte tt  Rom ánia, B u lgária  és Oroszország szám ára 
is.

M agától Széchenyitől tu d ju k , hogy a Bécsben 
székelő D unagőzhajózási T ársaság — felhasználva 
Széchenyi külföldi ta p a sz ta la ta it  és a  hajózás 
irá n ti érdeklődését —  ő t b íz ta  meg a g yárban  épü lt 
h a jó k  p róbaú tja inak  gyakorla ti irány ításával.

Az „Á rpád”-ot is ő k ísérte  el első p ró b a ú tjá ra  és 
a  „N ád o r” gőzhajóval Bécsig te rv eze tt versenyére.

M ég az építés teljes befejezése elő tt az „Á rpád-” 
nak  egy hosszabb p ró b a u ta t kelle tt tennie, hogy 
a h a jó  viselkedéséből következ tetve, még idejé­
ben kijav íthassák  h ib á it. Az u ta t  azonban k étsé­
gessé te t te  a D una sekély vize. De novem ber 12-én

az osztrák  Alpokból lezúduló víztöm eg a D unát 
m egduzzaszto tta, és így  m ásnapra a  kedvező 
vízállásnál elrendelték az „Á rpád” indulását. Hogy 
az új hajó  gyorsaságát is összehasonlíthassák a 
T ársaság  leggyorsabb hajójával,^ a  ,,N ádor” -ral 
eg y ü tt te tté k  meg az u ta t.  Az „Á rpád” 40 perces 
h á trán n y a l indult, Vác a la tt  mégis megelőzte 
tá rsá t. A versenyszakaszon 20% -kal gyorsabb­
nak  bizonyult; 24 ó ra 31 perc a la tt  é r t Pestről Po- 
zsonvig. Tovább m ár nem m ehete tt, m ert a  D una 
ism ét roham osan apadn i kezdett, és a  zátonvos 
D una-szakasz m ia tt félő volt, hogy megfeneklik. 
Az „Á rp ád ” a pozsonyi lapok szerin t csak másfél 
ó rá t „m u la to tt” Pozsonynál, m ajd  visszafor­
dult; de m ár későn — Vajknál hom okpadra fu to tt.

A hajó  szem élyzetét nem  lehet hanyagsággal 
vádolni. A baj oka a  még ki nem  tap asz ta lt új 
fo rm ájú  és gépezetű hajó viselkedésében, és a 
v ízszin t gyors csökkenésében kereshető.

N égy nap i keserves küzdelem  u tán  sikerült 
csak az „Á rp ád o t” a  hom okpadról levontatni; 
a  „N ádor” , a  doborgazi és vajkai vízi molnárok, 
v a lam in t egy U llm ann nevű hajósgazda vontató i 
és 50 ló segítségével. A m unkában  Széchenyi 
já r t  elől jó példával. Nyolc napig le sem szállt a 
hajóról; kab in ja  is, am ely ekkor még nem  készült 
el egészen, teljesen beázo tt. M agatartásával k i­
érdem elte az igazgatóság dicsérő so ra it: ,,. . .Nem 
lehet m eg nem  em líteni Széchenyi Is tv án  gr. 
m unkás szorgalm át, aki 8 unalm as és vesződség- 
gel-teli napon á t  a  h a jó t el nem  hagyá, s báto rságá­
val a  többieknek p é ld á t m u ta tv a  a  közellevő 
felsőségektől befolyása á lta l m indenü tt gyors 
segélyt eszközle k i.”

Az Ó budai H ajógyár megépítése u tá n  a  gőz- 
hajózás egyre gyorsuló ü tem ben  fe jlődött. 1836-ra 
elkészült a  m ásodik tengeri, va lam in t a negyedik 
és ö tödik  dunai gőzös is. E kkor a  társaságnak  
M agyarországon m ár 19 berendezett hajóállom ása 
volt; a  forgalom  évről évre em elkedett

Az 1830-as évek végéig a  társaság  hajói egy­
a rá n t szá llíto ttak  u ta so k a t és á ru t. Ez a gyakorlat 
az u taso k n ak  néha kényelm etlenséget okozott. 
E d o u a rd  T hou venel francia  d ip lom ata  így em léke­
zik m eg erről, am ikor 1838. év  m ájusában  Bécs- 
ből P esten  keresztül K onstan tinápo lyba  u ta z o tt:  
„A dunai hajók jól vannak  építve, de a  hajózási 
tá rsaság  nem  anny ira  az u tasok  kényelm ét, 
m in t inkább  az áruszállítás érdekeit ta r t j a  szem 
elő tt. A ha jó h id a t el to rlaszolják  a szállítm ányok 
és a  bálák , gyakran  még az első helyeket is lefog­
lalják . A  Bécs K onstan tinápo ly  közö tti ú t  13 
napig  t a r t . ”

Áz egyre növekvő áruforgalom  később meg­
követelte, hogy a szem élyszállítást különválasz- 
szák az áruszállítástó l. 1838-tól kezdve a  személy­
hajók m elle tt speciális v o n ta tó h a jó k a t és uszályo­
k a t is ép íte ttek  az Ó budai H ajógyárban . U gyan­
csak i t t  épült meg 1839-ben a  kontinens első 
vastestű  hajója, a  „Sophie” . E ttő l kezdve az új 
gőzhajók és az uszályok kizárólag vasból készül­
tek. Ä régebben épü lt fa jah ó k at is vastestű re  
ép íte tték  át; íg y  a  hajók é le tta r tam a  jelentősen 
m eghosszabbodott. 1844-ben a  közben épü lt új 
hajókkal eg y ü tt a  tá rsaságnak  6 tengeri és 21
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kész, va lam in t 5 készülőben levő folyam i gőz­
hajója vo lt, összesen 2466 lóerővel. A  hajókkal 
ugyanebben az évben 349 875 u ta s t és 577 060 
m ázsa á ru t  szállíto ttak .

A Fekete-tenger felé irányu ló  személy- és á ru ­
forgalom nak legnagyobb akadálya az aldunai 
sziklás, zuhatagos szakasz volt, m elyeken az akkori 
norm ális m éretű  gőzhajók nem  tu d ta k  biztonsá­
gosan átm enni. A társaság  kezdetben áth idaló  
megoldással p ró b á lk o zo tt: M oldován és Dren- 
kován 400— 500 lovat és megfelelő m ennyiségű 
szekeret ta r to t t ;  és ha Bécsből, illetve Pestrő l m eg­
érkezett a  hajó, az u taso k at, a  poggyászt, az 
á ru t á tra k tá k  a szekerekre és lev itték  T urnu- 
Severinig, ahonnan ism ét hajó  v itte  őket tovább  a 
tenger felé. E z t a m ódszert a lkalm azták  m ind­
addig, m íg 1855-ben az Ó budai H ajógyárban  meg 
nem épü lt a  két speciális négykerekes gőzhajó, a 
„T ach tália” és az „ lz lá s” . M indkettő  teljes te rh e­
lésnél csupán 52 cm-t m erült, és így el tu d ta k  h a ­
ladni a sziklák felett.

A ten geri hajózás azonban rövid virágzás u tán  
hanyatlásnak  indult. E z t elsősorban az 1839. évi 
orosz—tö rö k  békeszerződés v á lto tta  ki. Orosz­
ország féltékeny volt A usztria tenger felé irányuló 
forgalm ára, és ezért e lhanyagolta a  szulinai 
D una-ág k arb an ta rtásá t, am ely elzátonyosodott. 
Később pedig, am ikor —  a  M onarchiával tö rtén t 
megegyezés eredm ényeként —  Oroszország kö te­
lezte m agát a  hajózási akadályok  e lhárítására  és 
egy világító torony felépítésére, a tö rök  p o rta  ak a ­
dályozta az osztrák hajók  használatát. Az á ru ­
cikkek szállítását angol h a jó k ra  b ízták . A K ons­
tan tin áp o ly — T rapezunt, K onstan tinápo ly—Sza- 
loniki, valam in t a K onstan tinápo ly— Szm irna kö ­
zö tti já ra ta i t  a Dunagőzhajózási Társaság 1845- 
ben m egszüntette; h a t tengeri h a jó já t pedig e lad ta  
az O sztrák  L loyd tengerhajózási társaságnak .

A fo ly a m i hajózás azonban  tovább  v irágzo tt, és 
számos uszály  beszerzése u tá n  az áruszállítás is 
ugrásszerűen m egnövekedett. 1848-ban 47 gőz­
hajó és 126 uszály több , m in t 1,5 millió szem élyt 
és 2,5 millió mázsa á ru t szá llíto tt.

A nagyobb forgalom, a tö b b  hajó, a m egnöveke­
d e tt személyzet szükségessé te tté k  a vállalat 
átszervezését. Míg addig az irán y ítás t a részvé­
nyesek á lta l választo tt ö t tagból álló b izottság  
végezte, az új a lapszabályzat szerint igazgatósá­
got neveztek ki, m elynek az ólén a vezérigazgató 
állt. A vezetőség ülésein egy korm ánybiztos 
is részt v e tt, akinek —  b á r csak tanácsadókén t 
m űködött —  joga volt a gyűlést összehívni, a ho ­
zo tt h a táro za to k a t jóváhagyni, vagy  felfüggesz­
teni. E nnek  fejében a  társaságnak  a  császár 1846. 
augusztus 16-i h a táro za táv a l 35 évre —  teh á t 
1880 végéig —  a  gőzh ajózási üzem  gyakorlására  
kizáró lagos szabadalm at ad o tt a D unán és m ellék­
folyóin.

A társaság  ettől kezdve érdem esnek ta lá lta , 
hogy a  hajózási akadályok m egszüntetéséről sa­
já t  m aga gondoskodjék. R o b b an táso k at végzett a 
S truden szikláin, és hozzáfogott a  Pozsony és 
Gönyü közötti zátonyos folyam szakasz m eg­
tisztításához. Már ko rábban  kísérlete t te t te k  a 
h írhed t Vaskapu sziklái közötti lehajózásra is:

7. á b r a .  A z 1750 u ta s t  b e fo g a d ó  „ S o p h ie ”  D ü r n s te in  e lő t t

1846. április 2-án az „E rő s” von tatóhajó  közép­
vízállásnál á th a la d t a  V askapun, s n éh á n y  nap  
m úlva a  „Ludw ig” gőzös követte. A tá rsa ság  
1848 elején 16 000 m 3 szikla k iro b b an tásáv al 
ja v íto tta  a  Vaskapun való áthaladás lehetőségét. 
E ttő l kezdve az orsovai + 2 ,5  m-es v ízállásnál is 
keresztül tu d ta k  m enni a  zuhatagon, m íg aze lő tt 
+  3,2 m  vízállásnál kénytelenek vo ltak  beszün­
te tn i a  hajózást.

Az 1848—49-es szabadságharc idején m in d  a 
m agyar, m ind az osztrák  és szerb csapatok  igénybe 
v e tték  a  hajókat. K ülönösen 1849-ben szám os 
gőzös és uszály  le tt á ldoza tává a háborús cselek­
m ényeknek. A „F ranz Г ’-et a m agyar k o rm án y  
foglalta le és a la k ít ta tta  á t  hadigőzössé, de  m ég a 
befejezés e lő tt az ellenséges csapatok k ezére  ke­
rü lt.

A szabadságharc b u k ása  u tá n  ism ét m agára  
ta lá lt  a  társaság. Az 1849-es veszteségeket az 
1851-es év  pótolta . Az Alduna-vidéki bőséges 
gabonaterm és következtében  m egindult á ru fo r­
galom  an n y ira  fellendült, hogy a hajók nem  győz­
ték  a  gaboná t elszállítani. E kkor a  vezetőség  el­
h a tá ro z ta , hogy ú jab b  4,5 millió fo rin t értékű  
részvény kibocsátásával megnöveli a h a jó p a rk o t 
és k ibőv íti az Óbudai H ajógyárat.

Az 1852. évi hajózási évad  m egindulásakor 
71 gőzhajó és 233 uszály á llo tt a forgalom  szolgá­
la táb an . A gözhajópark egyre több  szen e t igé­
nyelt.; ezért a társaság  az oravicai szén b án y ája  
mellé a  mecseki szénm edence közepén m egvásáro lt 
egy 220 ezer m 2 te rü le tű  szénmezőt. E z t követően  
te rvbe  v e tte  a pécs— m oh ácsi vasú tvonal m egép íté­
sét, am elyre ú jabb  4,5 millió forint é r té k ű  rész­
v én y t b ocsá to tt ki. A nagyobb szabású fejlesz­
téshez azonban ez nem  bizonyult elegendőnek, 
és az a lap tőké t még 12 millió fo rin tta l em elték,

A dunai hajózásiján ham arosan új fo rdu la t 
á llo tt be. A krím i h áb o rú t követő 1856. év i párizsi 
békeszerződés XV. cikkelye k im ondta a  D u n a  
szabad  h ajózását. Az 1858. január 1-én életbe 
lé p te te tt  „D unahajózási a k ta ” egycsapásra el­
tö rö lte  a  Dunagőzhajózási Társaság tö b b  év tize­
des m onopólium át.

E lsőkén t az O sztrák  Á lla m va sú t T á rsa sá g  
(STEG) szervezte meg hajózási üzemét. A  STEG



366 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

10. á b r a .  A z 1000 L E -s „ C y k lo p ”  v o n ta tó  g ő z h a jó i É p ü l t  1914- 
b e n , Ó b u d á n

Ilyen  előzmények u tá n  a  m egerősödött tá rs a ­
ság ism ét m onopolhelyzetben érezhette m agát. 
Akcióképes versenytársak  nélkül önálló, a m agyar 
érdekektől független ta rifap o litik á t fo ly ta to tt, 
am i a  m agyar liszt- és gabonaexporto t hátrányos 
helyzetbe ju t ta tta .  A m ag y ar korm ány — a  köz­
vélem ény és a parlam en t nyom ására —  tá rg y a ­
lásokat k ezd ett a D. G. T .-vel, am ely azonban az 
osztrák  korm ány  tám o g atásán ak  tu d a táb a n  vo n a­
k odo tt a  M agyarország gazdasági érdekeit kép ­
viselő k ívánságokat teljesíten i.

• A különböző hajózási vállalatok  versenyével 
ellen tétben  a  vasú t versenyképessége m ár egész 
korán m egm utatkozo tt. 1859-ben az egyre csök­
kenő hajóforgalom  következtében  beá llo tt nyere­
ségkiesés kárpótlására az osztrák  korm ány kezes­
séget vállalt, és a tá rsaság  addigi veszteségeiért 
több, m in t 2 millió fo rin t kárpó tlást ad o tt. A vas­
ú tta l való versengés m in d k ét részről a  szállítási 
ta rifa  csökkentéséhez v eze te tt, m indaddig, amíg 
a D. G. T. és a  különböző vasú ttársaságok közö tt 
m egállapodások jö ttek  lé tre  kölcsönös csatlakozási 
szolgálatra.

Az 1877-ben k itö rt orosz— török  háború ú jabb  
pangást je len te tt a tá rsaság  jövedelmében. Az 
aldunai hajózást be k e lle tt szüntetni; de a h a jó k ­
ban ezú tta l nem  esett kár, pedig a kitörő h áb o rú ­
nak a D. G. T. ak ara tlan u l is részese volt. 1876.9. á b ra .  A z 1851-ben ép ü lt „ R a d e t z k y ”  u ta ssz á llító  g ő z ö s  a  

b a ja i  h íd  a l a t t

8. á b r a .  Az 1853-ban é p ü l t  „ J o ­
h a n n  B a p t is t”  300 L E -s  v o n ta tó  
g ő z h a jó

1859. szeptem ber 15-től k e z d te  meg szem ély- és 
á ru szá llítá sá t Zimony— B elg rád —Báziás k ö zö tt, 
am elyet később k ite r je sz te tt  Gradistéig, m ajd  
Vidinig. Különösen nagy  s ú ly t  fek te te tt a  R o m á ­
niából és Szerbiából b e h o z o tt élő sertések szá llí­
tására. Versenyképességét az  is növelte a D. G. T.- 
vel szem ben, hogy a speciá lis  sertésszállításra 
berendezett hajóiról az á lla to k a t Báziáson s a já t  
v asú tjá ra  rak ta , és 12 ó ra  a l a t t  B udapestre szállí- 
ha tta .

Az 1860-as években eg y m ás u tán  a lak u ltak  m eg 
a m agyar gőzhajózási tá rsa ság o k . A zonban ezek 
a tőkeszegény társulások n em  sokáig b ír tá k  a 
versenyt a  D unagőzhajózási Társasággal, am ely  
előző monopolhelyzetéből fa k ad ó an  m eg d ö n th e te t­
len előnyre te t t  szert. A m a g y a r  vállalatok a  h a ­
talm as hajóparkkal, h a jó g y á rra l és szén b án y ák ­
kal rendelkező v á lla la tta l versenyezve, csak ­
ham ar tönkrem entek. K ö z ü lü k  a legerősebb, az 
,,E g yesü lt M a g y a r  G ő zh a jó zá si T á rsa sá g ” 45 g ép ­
hajóval, 125 uszállyal, 45 állóhajóval, v a lam in t 
26 szenes dereglyével 1874-ben beleo lvadt a 
D. G. Т .-be, melynek ezzel eg y ü tt 1875-ben 201 
gőzhajóból és, 750 uszá lybó l állt a h a jó p a rk ja . 
Most m ár nem csak az O sz trák — Magyar M onarchia 
legnagyobb részvénytársasága le tt, hanem eg y ú tta l 
a világ legnagyobb fo lyam hajózási v á lla la ta  is.
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m ájus 26-án a  Gáláéról Turnu-Szeverin felé haladó 
„R ade tzky” utasszállító  gőzhajóra a rom án ol­
dalon levő Giurgiu, T urnu  Magurelle és Corabia 
kikötőjében 200 kertész-m unkásnak á lcázo tt sze­
mély szá llo tt fel, nagy  kosarakkal, ládákkal. 
R övid idő m úlva egyenruhát öltve fegyverrel 
kényszeríte tték  a hajó kap itán y á t, hogy a  tö rök  
megszállás a la tt  levő Kozloduj községnél tegye 
p a rtra  őket. A felkelő csapat vezetője H ris to  B otev  
költő és szabadságharcos volt, aki később a  törökök 
elleni harcokban  hősi h a lá lt halt. Ez a felkelés 
vezetett később az 1877/78. évi orosz—török 
háborúhoz, m ajd  B ulgária felszabadításához.

Az egyre nagyobb befogadóképességű hajók 
építése szükségessé te t te  a  V askapu  eddigieknél 
jelentősebb szabályozását. A m unkálatok  költsé-

12. á b ra .  A z 1927-bén é p ü lt  „ S c h o n k a ”  v o n ta tó g ö z ö s

geinek fedezését a m agyar állam  válla lta  m agára, 
m elyre az országgyűlés 18 600 000 fo rin to t szav a­
zo tt meg. A V askapu-csato rna ünnepélyes m eg­
ny itása  1896-ban m egtörtén t; a  rendszeres hajó- 
forgalom azonban csak a következő évben in d u l­
h a to tt  meg.

Az A lduna szabályozásának előrehaladása tö b b  
D unam enti á llam ot is a rra  in d íto tt, hogy á llam i­
lag tám o g a to tt hajózási tá rsaságo t hozzon létre , 
fgv a lakult meg pl. O roszországban a  G agarin- 
féle hajózási v á lla la t, R om ániában  m ár 1894-re 
m egépült 5 gőzös, 46 uszály és építés a la tt  volt 
további 3 gőzhajó; 1893-ban lé tesü lt egy szerb h a jó ­
zási válla la t 3 m illió d inár tőkével. M indezek a rra  
készte tték  a  m ag y ar korm ányköröket is, hogy 
létrehozzanak egy olyan, az egész országra k i­
terjedő hajózási válla la to t, am elynek m űködését a 
m agyar korm ány  törvényesen is ellenőrizheti. 
A tárgyalások, am elyek m ár 1893-ban elkezdőd­
tek, eredm énnyel záru ltak . Az 1894. évi X X X V I. 
t. c. fe lh a ta lm azta  a k o rm án y t egy állam ilag

13. á b r a .  A  „ J u p i t e r ”  u ta s s z á l l í tó  
m o to r o s h a jó  a  D .G .T . b é c s i  k ik ö ­
tő jé b e n
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tám o g a to tt hajózási részvénytársaság  m egalakí­
tá sá ra . Az új tá rsaság  1895. ja n u á r  24-én ta r to t ta  
alakuló ülését, és , ,M a g y a r  F o lya m - és T en g er­
h a jó zá si R t .”  (M FTR) név a la t t  k e rü lt be a  cég­
jegyzékbe.

A D unagőzhajózási Társaság forgalm ában a 
szem élyszállítás 1883-ban te tő zö tt, am ikor 
3 586 000 u ta s t szá llíto ttak . E ttő l kezdve — első­
so rb an  a vasú t h a tá sá ra  — az utasforgalom  lassan 
csökkenni kezdett. Az áruszállítás lassú em elkedé­
sének  (1912. évi 2 548 000 tonnás te ljesítm ény­
nyel) az első v ilágháború t megelőző feszültség 
v e te t t  véget.

A  két v ilágháború és az 1930-as évek gazdasági 
válsága m ajdnem  végzetes csapást m ért a  D una- 
gőzhajózási T ársaságra . Az első v ilágháború  u tán  
h a jó p ark ján ak  jelen tős részéről le k e lle tt m ondania 
a  M onarchia te rü le tén  m egalakult ún. u tó d álla ­
m o k  javára. E hhez jö tte k  még a  háborús vesztesé­
g ek  és az, hogy a  M onarchia felosztásával a  t á r ­
saság  elvesztette gazdasági te rü le té t. Íg y  a 30-as 
években  a szá llíto tt áru  éves á tlag b an  850 ezer 
to n n á ra , az u taso k  szám a 550 ezerre csökkent.

Az első v ilágháború t követő gazdasági pangás 
év rő l évre em elkedő veszteségei a r ra  szo ríto tták  
a  D . G. T.-t, a M F T R -t és a B ajo r L loyd  H ajózási 
R észvény társaságo t, hogy 1926-ban m egállapo­
d á s t  kössenek a szá llításra  m egszerzett áru k  közös 
v o n ta tásá ra , az állom ási szolgálatok összevonására. 
E z á lta l m egszűntek a  párhuzam os já ra to k , a 
félig-m eddig m eg rak o tt uszályok külön-külön m oz­
g a tá sa . Ezen intézkedések h a tá sá ra  olyan m ér­
té k b e n  csökkent az önköltség, am elyet a v álla la tok  
külön-külön nem  é rh e ttek  volna el.

A  második világháború  m ajdnem  teljes egészé­
b en  m egsem m isítette a  vállalato t. A D. G. T. a

14. á b ra .  Az 1939-ben é p ü l t  „ S ta d t  
W ie n ”  u ta s s z á l l í tó  m o to ro s h a jó , 
D ü rn s te in  k ik ö tő jé b e n

von tató , tan k - és áruszállító hajókban  közvet­
lenül a  háborús cselekm ények á lta l szenvedett 
veszteségei m elle tt elvesztette összes A usztrián 
kívüli jav a it is. A veszteség vagyonának m ajdnem  
85% -át te tte  ki. H ozzá szám ítandó még a D una és 
m ellékfolyói m entén  levő számos állom ásépület, 
hajózási berendezés éppen úgy, m in t az erőm ű­
vek, a bányák, valam in t azok a v asú ti vonalak 
(a gördülőanyaggal együtt), továbbá  a hajógyár, 
am elyeket a 19. század közepétől k iváltképpen  
délkeleten szerzett a  társaság.

A trad íc iókban  gazdag vállalat a  veszteséget 
a z o n b a n , átvészelte. 1955-ben m egindu lhato tt az 
ú jjáép ítés, és 1978-ra a D unagőzhajózási Társaság 
55 önjáró egységet, valam in t 123 áruszállító  és 
tan k u szá ly t m o n d h at m agáénak. É rcet, o lajat, 
szenet szállít az osztrák  iparnak; gabonát, ta k a r ­
m án y t és m ű trág y á t a m ezőgazdaságnak. 1978- 
b an  a társaság  áruszállítása —  tö rté ile tében  elő­
ször —  m eghalad ta a  3 millió tonnát.

A D u n a— M a jn a —R ajn a-csa torn a  építése 
—  am ely m egterem ti a Fekete-tenger és az A t­
lanti-óceán közö tti összeköttetést —  befejezése 
felé közeledik. E ire  azonban fel kell készülni, 
hiszen az új európai v íziút új lehetőségeket 
k ínál az osztrák  kereskedelem  és a D. G. T. szá­
m ára  is. A v á lla la t h a jó p ark ja  —  m elynek áru- 
befogadó-képessége m ajdnem  140 ezer to n n a  és 
gépi berendezéseinek teljesítm énye több , m int 
47 000 kW (kb. 64 000 LE ) —  figyelembe veszi az 
egész E u ró p á t keresztülszelő v íziú t követelm é­
n y e it is.

M inden jel a rra  m u ta t, hogy a 150 éves Első 
D unagőzhajózási T ársaság  — a legrégibb válla la t 
a D unán  hajózó társaságok  között —  bízik a dunai 
hajózás jövőjében és sa já t p rosperitásában  is.



SUMMARY
Page

György Ónozó— Péter Konrad: The Tackling of the Up-to-date Tasks of Science Politics in the Field of Transport . . . .
The study sizes up the newer results of transport research and development work from the point of view of 
the government’s and party’s decisions concernig this theme, then it deals with the present imperfections 
as well as the future directions of home transport researches.

István Antal: The Analysis of the Development of Hungarian Public Road Frontier Traffic ..........................................
The author gives a brief survey of the development of international tourism, later he acquaints us with the 
characteristic data of Hungarian public road frontier stations. The last part of the study deals with the pre­
estimation of the traffic of frontier stations.

Dr. László Tóth—Dr. Lajos Béres—Dr. Béla Unyi: The Up-to-date Rail Materials and their Qualifications .............
The first part of the study goes into details of the increasing possibilities of the durability of rails (the ease 
of tension came into being in rails, the improvement of production, the increase of railsteel’s stability). The 
second part deals with the material examining methods which can be used for the characterization of rail- 
steel’s quality.

Dr. András Tímár: The Consideration of Security Aspects in the Evaluation of Transport Infrastructural Investments
The author goes into details of the evaluation of transport security situation, the relations of infrastructure 
and transport security, as well as the development of the evaluation methods of transport infrastructural 
investments, with consideration of the security point of view.

Dr. Teofil Benedek: The Processing*of Run-dynamical Features of Railway Vehicles with Digital Computers .........
This study of the Railway Scientific Research Institution of Budapest first deals with the rundvnamical 
features and it’s processing possibilities, later it shows the course, the means and the results of processing 
with digital computers.

International Bevieiv:

József Biró: The Danube Steam boating Company Is 150 Years Old ........................... .......................................................
The regular steamboating on the Danube was introduced by the First Danube Steamboating Company, 
which was founded in 1829, and which is still working. The article offers a survey of the antecedents of the 
steamboating on the Danube mentioning the events of the anniversary kept on it’s 150th birthday, as well’as 
the foundation of the Company and it’s one and a half centuries history.

325

331

338

345

353

360

A s s o c i a t i o n  N e w s 359



\

RÉSUMÉ
Page

György Ónozó—Péter K onrád: Realisation des täches actuelles de la politique des sciences dans le doinaine des,com­
munications .........................................................................................................................................................................  325
■Les auteurs de ce trava il analysent les derniers résultats des travaux de recherches et de developpements 
dans le domaine des communications ayant present ä l’esprit les décisions relatives prises par l’E ta t et le 
P arti: ensuite, ils é tud ien t les imperfections у trouvées: pour finir, les auteurs de Particle dessinent au trait 
les nouvelles tendances des recherches scientifiques dans le domaine des communications en Hongrie.

István Antal: Analyse de l’évolution du trafic frontiere des routes nationales de Hongrie ..................................... .. 331
Dans son article l’auteur trace en grandee lignes Involution du tourisme international. Par la suite il fait l’ana- 
lyse des données caractéristiques des postes frontiéres des routes nationales en Hongrie. Dans la partié 
d’achévement de son étude Pauteur s’occupe de la présupposition et Pévaluation préalable du trafic des postes 
frontiéres des routes nationales de notre pays.

Dr. László Tóth—Dr. Lajos Béres—Dr. Béla Unyi: Matiéres de rails contemporaines et leur classement .................  33§
Dans la premiere partié  de leur étude les auteurs étudient les possibilités d’augmenter la tenue des rails 
(la diminution des tensions croissant dans les rails, l’amélioration de leur production, Paugmentation de la 
solidité des rails en acier). Dans la deuxieme partié de Pétude les auteurs analysent les méthodes de faire l'exa- 
men de materiel susceptibles a jtÍRer définitivement sur la qualité des aciers de rails.

Dr. András Tímár: La prise en considération des points de vue de séeurité lors de l’évaluqtion des investissements
infrastructuraux des communications ..................... ....................................................................................................  345
L’auteur de cet article analyse les circonstances actuelles de la séeurité de circulations, les connexions éntre 
la séeurité de communications et l’infrastructure et le développement des méthodes d’évaluation des investis­
sements infrastructuraux de communications, tout en tenant compte les points de vue de la séeurité.

Dr. Téofil Benedek: Traitement des valenrs mesurées (des grandeurs) de la dynamique de marche des véhiculs rails
en utilisant la machine A calcul électronique digitale .............. .. ..............................................................................  353
Cette étude a été publiée par PTnstitut Scientifique des Recherches de chemins de fer. Pour commencer les 
auteurs de ее travail s’occupent des valeurs mesurées (des grandeurs) de la dynamique de marche et des 
possibilités d’accomplir leur traitement. Ensuite Pauteur fait connaítre les processus, les moyens et les résül- 
ta ts du traitement accompli ä Paide de la machine a calcul électronique digitale.

Revue Internationale:

József Bíró: La Société de la navigation á vapeur sur le Danube est ftgée de 150 ans ............................................. .. 360
La Premiére Société de la navigation sur le Danube fut fondée en 1829. Cette Société de Navigation existe de 
nos jours aussi. C’est eile qui a commencé la navigation á vapeur réguliére sur le Danube. L’auteur de cet ar­
ticle évoque les grands événements historique qui se sont déroulés pendant les 150 ans de l’existence de cette 
Société de navigation.

N o u v e lle s  de V A ssocia tion •359



F e l e l ő s  s z e r k e s z t ő :  D r. C zé re  B é la . S z e r k e s z t ő s é g :  B u d a p e s t ,  X IV  . M á ju s  1. ú t  26. 
M á ju s  1. ú t  26. T e le fo n :  420-565. K i a d j a :  L a p k ia d ó  V á lla la t ,  1073 B u d a p e s t ,  L e n in  k ö r ú t  9—11. 

T e le fo n : 221-293. L e v é lc ím : 1906, p o s ta f ió k  223.
F e l e l ő s  к  a  d ó :  S ik ló s i N o rb e r t .

79 8. 1801 R é v a i N y o m d a  E g r i G y á re g y sé g , E g e r , V in c e l lé r is k o la  u .  3. F . v . : V ilc se k  J á n o s  
T e r je s z t i  a  M a g y a r  P o s ta .  E lő f iz e th e tő  b á r m e ly  p o s ta h iv a ta ln á l ,  a  k é z b e s í tő k n é l ,  a  P o s ta  h í r l a p ­
ü z le te ib e n  és a  P o s ta  K ö z p o n ti  H ír la p  I r o d á n á l  (K H I, 1900 B u d a p e s t ,  V ., J ó z s e f  n á d o r  t é r  1.) 

k ö z v e t le n ü l v a g y  p o s ta u ta lv á n y o n ,  v a la m in t  á tu ta lá s s a l  a  K H I 215—96 162 p é n z f o rg a lm i
je lz ő s z á m lá ra .

E lő f iz e té s i  á r :  eg y  é v re :  103,— F t ,  e g y es  s z á m  á r a :  9,— F t.
K ü lfö ld ö n  te r je s z t i  a  „K U L T Ü R A ” K ö n y v -  és  H ír la p  K ü lk e re s e k d e lm i V á lla la t, 

B u d a p e s t ,  P o s ta f ió k  149. H  — 1389.

Index : 25 454

HU ISSN 0023-4302 |






