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A tudomaéanypolitika iddster( feladatainak végrehajtdsa a kozlekedés
teriletén

OKOzZzO GYO11GY—KOKKAD PETEB

A Magyar Szocialista Munkaspart Kozponti
Bizottsdgdnak 1969-ben megjelent Tudomany-
politikai Iranyelvei alapjan a kutato-fejlesztd
munka jelentésége, volumene az egész népgazda-
sag teruletén, igy a kozlekedésben is szdmottevden
fejlédott. A part illetékes szervei 1976-ban meg-
vizsgéltdk a Tudomanypolitikai Irédnyelvek érveé-
nyestlésének helyzetét. 1977-ben a Politikai Bi-
zottsdg dokumentumot fogadott el a Tudomany-
politikai Iranyelvek megvaldsitasanak tapasztala-
tairol és id6szerl feladatair6l. E dokumentum
alapjan 1978 elején a Minisztertanacs és a Tudo-
manypolitikai Bizottsag hatarozatokat hozott a
tudomanypolitikaval kapcsolatos allami felada-
tokrél. E hatdrozatok végrehajtasara a kozlekedés
teruletén intézkedési terv készilt, amelyet a Mi-
niszteri Ertekezlet elfogadott. Ennek & célkit(izése
az, hogy 1980 végéig a kozlekedés kutato-fejlesztd
munkajanak szervezéseben létrejojjenek azok az
el6feltételek, amelyek biztositjak, hogy e munka
a tarsadalmi-gazdasagi igényeket az eddiginél
hatékonyabban elégitse ki.

AZ MSZMP PB 1977. EVI
DOKUMENTUMANAK NEHANY
FOBB MEGALLAPITASA

A kozlekedés teruletén végrehajtand6 konkrét
intézkedések targyalasa eldtt célszerd attekinteni
az MSZMP Politikai Bizottsaga dokumentuménak
néhany fébb megallapitdsat és feladatmeghata-
rozasat, mivel ezek a kozlekedés teriletére is
meghatarozok.

A tudomanyiranyitds nem tudott elég hatéko-
nyan orientalni a legfontosabb kutatasi-fejlesztési
feladatok megoldasara. A tudomanyiranyitasban
részt vevld igen sok szerv kozott nem Kielégitd
az egyuttm(ikodés és a koordinacid. Az iranyitas
tartalmi feladatainak (tervezés, finanszirozas, gaz-
dasagi szabalyozdrendszer) magasabb szinvonall
ellatdsahoz a jelenlegi szervezeti rendszer lényeges

atalakitasa nem szlikséges, de fokozatosan at
kell térni a kutatési programok szerinti irdnyitasra,
tovabb erdsitve a tarcak és féhatdsadgok irdnyitd
szerepét.

A kutatasi-fejlesztési tevékenységet az 1972-
ben elfogadott Orszagos Tavlati Tudomanyos Ku-
tatasi Terv (OTTKT) Ilényegesen tervszer(ibbé
tette, de még nem alakult ki a kdlesénhatas és
az Osszhang a tarsadalmi-gazdasagi fejlédés és a
tudomanyos kutatas-fejlesztés tavlati céljai, vala-
mint a nemzetkdzi tudomanyos egylttmikodés
és a hazai kutatasok kozott. A népgazdasagi
tervezés és a kutatas-fejlesztés tervezése kozotti
0sszhang megteremtése kapcsan meg kell fogal-
mazni a kdzép- és hosszutavu, nagy kutatasigényl
feladatokat, amelyek a kutatas szelektiv fejleszté-
séhez tampontul szolgalhatnak. Az OTTKT-nak
tovabbra is a keretterv alapvetd funkciéjat kell
betoltenie, de a vallalati és kutatointézeti ter-
vezésen belll a kdzéptavl kutatasi terveket is el
kell késziteni.

A kutatasi eredmények alkalmazéasa a trosztok-
nél és a nagyvallalatoknal a legeredményesebb.
A vallalatok egy része viszont nem kezeli jelentd-
ségének megfeleléen a mdszaki fejlesztés fel-
adatait, 6vakodik a modern technoldgiai eljarasok
alkalmazasatol, az Uj lUzem- és munkaszervezési
feladatok megoldasatél. Ezért biztositani kell a
kutatastol az eredmények gyakorlati alkalmaza-
saig, a termelésbe vald bevezetéséig tartd iranyi-
tasi folyamat egységét. Fokozni kell a kutatasi
eredmények alkalmazésara iranyul6 fogadokészsé-
get.

A nagyon széles kutatasi tematika nem segiti el§
sem a szelekcidt, sem a licencvasarlasokat, s6t
kifejezetten ellene van. Nem biztositott a licenc-
vasarlas és a hazai kutatas érdemi egybevetése,
egymast kiegészité alkalmazasa.

Nagyobb mértékben kell a tudoméanyos-mf(iszaki
eredmények adaptélasara és az ezt szolgalé kuta-
tésokra berendezkedniink.
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Az egységes kutatasi-fejlesztési informacids rend-
szer kiépitésének nincs vildgosan megfogalmazott
koncepcidja, megoldatlan a nemzetkozi informé-
ciés rendszerekhez valé kapcsolédasunk. Létre
kell hozni a kutatbmunka informéciotellatasdnak
korszer(i technikaval, képzett szakemberekkel
rendelkez6, a nemzetkdzi egylttmdkodésbe is
szervesen bekapcsolhatd rendszerét.

A kutatdbazis fejlédése extenziv jellegli. Az
egyetemeken 0Osszpontosuld szellemi kapacitas
bekapcsoldsa a kiemelt kutatasi feladatok meg-
oldasaba nem tervszer(. Vissza kell szoritani
azokat a torekvéseket, amelyek a kutatasi rafor-
ditdsok indokolatlan novelésére iranyulnak és
azokat a nézeteket, amelyek az Uj feladatokat
csak a kutatoi kapacitds bovitésével és potldlagos
anyagi eszk6z6k bekapcsolasaval vélik megoldha-
tonak.

A fentiek csak Kkivonatosan tartalmazzak a
Politikai Bizottsdg dokumentuméban szerepl6
megéallapitasokat. Azokat a tényeket és feladato-
kat emeltik ki, amelyek a kozlekedési kutatasok
iranyitasa, tervezése, szervezése, alkalmazasa szem-
pontjabdl is meghatarozéak.

A KOZLEKEDES KUTATO-FEJLESZTO
MUNKAJANAK NEHANY UJABB
EREDMENYE

Vitathatlan, hogy a kdzlekedéstudoméanyok teri-
letén az utobbi években Kkifejtett kutato-fej-
leszt6 munka segitette a gazdasagpolitikai, ezen
belil a kozlekedéspolitikai célkitlizések megva-
I6sulasat. Az egyes kozéptavu tervid6szakokban
folytak olyan kutatasok is, amelyek a kovetkezd
kdzéptavu terviddszak fejlesztési tendenciait voltak
hivatottak feltarni. Az 6sszkozlekedési szemlélet
azonban altaldban hianyzott ezekbdl.

Az eredményes kutatdsok kozll a kovetkezék
kivankoznak kiemelésre.

A vasuti kozlekedéshen:

— milliés nagysagrendd megtakaritasok varhatok
a nagyobb szelvény( sinek alkalmazasabol,
a felujitasi és fenntartasi ciklusid6k névekedésé-
nek kovetkeztében ;

— a futdsbiztonsagi kutatdsok eredményeként
adott févonalon a V 43 sorozati mozdonyok
szallitasi kapacitasa tobb, mint 16%-kal volt
novelhet6;

— a dizel- és villamosmozdonyok energiafogyasz-
tasanak csokkentésére kidolgozott izemeltetési
elvek, vonattovabbitasi modszerek bevezetésé-
vel évenként 10—20 millié Ft értékld energia
és 4—5 milli6 Ft értékl féktuskdé és kerék-
abroncsanyag takarithatdo meg;

— a vasuti jarmdvek fenntartasi rendszerének
korszer(sitésére, a szétszerelés nélkili motor-
diagnosztikai mddszerekre kidolgozott eljara-
sok segitségével milliés nagysagrendd meg-
takaritasok érhetdk el, a vasuti goérduléanyag
teljesitOképességének novelését eredményezd
hatasuk folytan;

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

— a szamitastechnika vasuUtlizemi alkalmazasa-
nak fokozatos bevezetése érdekében kialakitott
tobb informéciorendszer és alrendszer a meg-
alapozottabb ddntéseken nyugvé Uzemvitelt
fogja el6segiteni.

A koziiti kozlekedésben:

— az Uthaldézatfejlesztési tervek megalapozasara
az orszagos kozuthalézaton keresztmetszeti
forgalomfelvételt hajtottak végre, aminek so-
rdn automatikus szamlalokésziilékeket is al-
kalmaztak;

—Kidolgoztak a légporusos Utbeton-épités techno-
I6gidjat, amelyet az M-7 autopélyan vezettek
be; a nagy vastagsagu aszfaltrétegek épitési
technologiajat a 4. sz. féuton alkalmaztak;
valamint kiloénbozd érdesitésli kopodrétegekkel
épult kisérleti szakaszokat az 5. sz. f6aton
épitettek meg;

— az acél hidszerkezetek hegesztett kotéseivel
kapcsolatos kutatasok eredményeit a Kozuati
Hidszabalyzatba épitik be; a feszitett csavar-
kotések vizsgélati moddszereit tovédbbfejlesz-
tették, és bevezették a probatestek oldalan
jeléntkez§ elcsiiszéas precizios regisztralasat;

— a beton hidszerkezetek el6regyartott elemei
csuklos kapcsolatainak statikus és faraszto
igénybevételek alatti viselkedését illetéen el-
végzett Kisérletek lehetévé teszik az el6re-
gyartott elemek kapcsolatdnak egyszerdsitését;

— kidolgoztak az orszdgos haszongépjarma-allo-
many szamitogépes tervezési modelljét, amely
a VI. oOtéves tervidészak gépjarmibeszerzési
terve kialakitasanak alapja lesz;

— egyes haszongépjarmd-tipusokra ,,emelt szintd”
javitasi technoldgiat dolgoztak ki, amely kisér-
leti megvaldsitas alatt all, és a karbantartas-
igényesség csokkentését hivatott elGsegiteni;

— kidolgoztak és alkalmazésba vették a haszon-
gépjarmivek mdszaki paramétereivel kapcso-
latos kovetelményeket és tipusvizsgalati mod-
szereket;

— meghataroztdk az autdszerviz-halézat terve-
zésének szamitasi metodikdjat, Kkidolgoztak
a kis-szervizek tipusterveit, amelyeket a teljes
hazai autdjavitéipar alkalmazhat;

—folytattak a szerviz- és garazsberendezések
maszaki kovetelményeire vonatkoz6 kutataso-
kat, amelyek a KGST-szintl gyartasszakositasi
megallapodasok soran hasznosithatok;

— tovabb folyt a baleseti ok-kutatas az at, jarmd
és emberi tényez6k szerinti csoportositasban,
a forgalombiztonsag novelése érdekében.

A varosi kozlekedésben:

— a varosi kozlekedési szokasok vizsgalata, a
varosi kozuti forgalomaramlas jellemz8inek
folyamatos kutatasa, a varosi kozlekedés for-
galomtechnikai vizsgalata — a kijel6lt varosok
uthaldzatan  végzett  forgalomszamlalassal
egyltt — a varosi Uthaldzatfejlesztési tervek
készitésének alapjai;

— a tomegkozlekedés forgalomszervezésére és for-
galomiranyitasara vonatkozé kutatasoktol, va-
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lamint a tomegkdzlekedési hal6zatok optimali-
zélasara iranyul6 kutatasoktol a kozeli években
varhato gyakorlati eredmeény;

— kidolgoztdk a budapesti kozponti forgalom-
iranyitas elvi alapjait és kovetelményeit, és
megvizsgaltak a szamitdgépes jelz6lampa-ira-
nyitas lehetdségeit. Ezek alkalmazasara a meg-
valdsulas alatt all6 forgalomvezérld koézpont-
ban kerul sor, amely a metr6 kozponti disz-
pécserszolgalatat mar ellatja.

A korszerd Aaruszallitasi technolégiak kutatasi-
fejlesztési témakorben:

— kidolgoztdk a darabos égetett mész korszer(,
egészségre nem artalmas szallitasi technologia-
jat, valamint a gabonanemdek és a m(itragya
szallitasi és rakodasi technoldgiajat;

— korébbi kutatasi eredmények felhasznalasaval
kiadasra keriltek az &gazati rakodasgépesitési
iranyelvek;

— megvalositottdk a vizi aton valé cementszalli-
tést.

A kozlekedés kérnyezetvédelmi kutatdsai keretében:

— Kkidolgoztdk a dizelizemd gépjarmdvek meg-
engedhetd fustolési hatarérték-javaslatat;

— Kkialakitottdk az lzemi és kozuti ellenérzésre
alkalmas fustolésméré készuléket, valamint
az EGB kovetelményeknek megfelel6é gaz-
elemz6 laboratériumot;

— elkészult a benzin- és dizelizem{d motorok
gazemissziojanak motorfékpadon valé értéke-
lIésére alkalmas mobil miszerkomplexum;

— az M—62 sorozatd dizelmozdonyok zajszint-
csokkentésére irdnyulé kutatasok eredménye-
ként a mozdonyokat kipufogédobbal szerel-
ték fel;

— a légi kozlekedés altal a repilétér kornyezeté-
ben okozott zajok mérésére és értékelésére
folytatott kutatasok eredményeit a repul6téri
rekonstrukcio tervezésénél hasznaljak fel.

t

A KOZLEKEDES KUTATO-FEJLESZTO
MUNKAJANAK FOBB FOGYATEKOSSAGAI
ES AZ EZEK MEGSZUNTETESERE

KOVETENDO IRANYOK

A rendelkezésre all6 kutatasi eredmények, a
hasznositasukbol nyerhetd kép és a rendelkezésre
allo kutatdbéazis oOsszevetése tobb kovetkeztetés
levonasara ad lehet6séget. Ezek kozul a leg-
fontosabbakat — a teljesség igénye nélkil — a
kovetkez6kben lehet dsszefoglalni.

1. A jelenlegi kutatasi spektrum mar nem elégiti

ki az élet altal tAmasztott kovetelményeket. Ez
abban mutatkozik meg, hogy kevés az olyan
kutatas, amely az 06sszkozlekedési tevékenység
torvényszerdségeinek feltarasara, a kozlekedés mas
népgazdasagi agazatokkal valé kapcsolatainak
fejlesztésére, az egyes kozlekedési agazatok kozotti
helyes munkamegosztasi aradnyokra és az ezek
alapjan igazolhatd fejlesztési szikségességekre
iranyulna. Az egész kozlekedési kutatasi tevé-
kenységre tehat inkdbb az 4&gazati szemlélet,
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mintsem a komplexitds a jellemz6. (Ez utobbi
hidnya megmutatkozott pl. a kodzlekedéspolitika
tovabbfejlesztésérdl sz6lé6 minisztertanacsi el6-
terjesztés és orszaggyllési beszdmold készitésekor,
amikor tobb alapvet§ kérdésben is allast kellett
foglalni, mint amilyen pl. a kdzhasznalata és
kozlleti kozuti kozlekedés kozotti helyes arany.
Kiderdlt, hogy ilyen témakdrékben nincs elegendd
tudoméanyos megalapozottsagu valaszunk.) A jové
kutatdsdban tehat mindinkabb érvényesilnie kell
az 0sszkozlekedeési szemléletnek.

2. A kozelmult évek kutatasi eredményeinek
az el6z6 fejezetben olvashatdé — korantsem tel-
jes — felsorolasa azt mutatja, hogy a kutatasok
a kozlekedési és a hozza kapcsolodd infrastruktura-
lis terilettel nagyon széles korben igyekeztek
foglalkozni, kilondsebb szelekcio nélkdil.

lgaz, hogy az 1972-ben elfogadott célprogram-
rendszer, amely 13 koézlekedési és 4 hirkdzlési
célprogramot jel6lt ki a kozlekedés teriletén,
bizonyos keretbe foglalta a kutatdsokat, mégis,
az azoOta eltelt hat év tapasztalatai alapjan meg-
allapithatd, hogy e keretek talsagosan lazak.
Szinte alig akad olyan kutatasi feladat, amelyet
ne lehetne valamelyik célprogramba besorolni.
Ez a tény a kivanatos szelekcio ellen hat és az
1. pontban foglalt szempontokat is figyelembe
véve, a célprogramok feliilvizsgalasat igényli.

3. A kozlekedés minden dgazatdban meghatarozé
szereplik van a mdszaki feladatoknak. Ennek
vissza kell tikroz6dnie a kutatbmunkban is.
Ugyanakkor gazdasagi életink fejlédése, a koz-
gazdasagi kornyezet gyakori valtozasa igényli a
kozlekedés kozgazdasagi vonatkozast problémai-
nak kutatasat is. E két kutatési teruleten bizo-
nyos elszigeteltség tapasztalhatd, ami egészségtelen
jelenség. Mlszaki-gazdasagi jellegli kutatasokra
van szikség, mert a mdszaki megoldasok korszer(i-
ségenek egyik feltétele a gazdasdgossag, a gaz-
dasigossdg javitasat célzd fejlesztések egyik fel-
tétele pedig altalaban a technikai hattér.

4. A jelenleg el6relathatd kutatasi feladatok
elvégzésére a meglév6 apparéatus létszama elegen-
dének itélhet6. Az olyan kutatasok elvégzéseére,
amelyekhez nincs megfelel6 szakképzettségl sze-
mélyzet, csak a legritkabb esetben kivanatos Uj,
féfoglalkozasi munkaer6é beéllitasa. A feladat
befejezése utdn ugyanis e munkaerd részére tovabb-
ra is munkaét kell biztositani. Az eddigi tapasztala-
tok szerint ez nem mindig sikerllt Ugy, hogy
ne ,testreszabott”, hanem hasznos eredménnyel
kecsegtetd feladatkitlizés torténjek. Ezért az
eddiginél sokkal jobban kell alapozni az egyetemi
és fOiskolai tanszékeken levd szellemi kapacités-
nak és az Uzemi szolgélati helyeken dolgozo,
széles Kkor(i szakmai tapasztalattal rendelkezd
szakembergardanak a feladatok megoldasaba
valé bevonasara és nem utolsé sorban a nemzet-
kézi egyuttm(ikoédésben rejlé lehet6ségekre (adap-
tacio, licencvasarlas stb.). Fokozott gondot kell
viszont forditani a kutat6-fejlesztd munkaerdék
tervszer(i tovabbképzésére, valamint a kutato-
bazisok mdszerezettsegének fejlesztésére, ami az
Ujszer( feladatok megoldéasara is alkalmassa teszi



328

6ket anélkdl, hogy orszagosan parhuzamos be-
szerzések torténnének. i

Emlitésre méltd, hogy a MAV-nal (és a Posta-
nal is) komoly lépések torténtek a kutatasi fel-
adatoknak koordindlt egytttm(kodéssel valé6 meg-
oldaséra.

5. A kutato-fejleszt6 munkaban eddig szok&sos
éves tervjovdhagyési és finanszirozési rend gatja
a hosszabb tavu gondolkodasnak, elaprozodashoz
vezet és bizonytalansagot okoz a kutat6apparatus-
ban. Ezért a kutato-fejleszt6 munkédban &t kell
térni a kozéptavu tervezésre és ehhez kell igazi-
tani a finanszirozasi rendet. Ez lehet6vé teszi,
hogy a kutatdhelyek az egy évnél hosszabb id6t
igénybe vevl témakra ne mesterségesen szaka-
szolt, hanem hosszabb tavu, atfogd megrendelést
kapjanak.

6. A kozlekedési kutatdsok hatékonysagat ille-
téen az alkalmazok és kutatok kozott gyakori a
vita.

A hatékonysadg nemcsak a termel6, hanem a
kutatd-fejlesztd tevékenységben is alapveté kove-
telmény. Az eredményességet tehat itt is meg kell
kdvetelni, de meg kell jegyezni, hogy itt a kockazat
Iényegesen nagyobb, mint a termelésben. Ezért a
kutatd-fejleszté munkaban az eredménytelenséget
is eredményként lehet elismerni, ha tudoméanyo-
san bebizonyitjak, hogy a kitlzoétt cél vagy ut
helytelen, annak iranyaban nem szabad tovabb
haladni, az arrairanyulo6 kutatast abba kell hagyni.

Az eredményes kutatasoknal két kategdriat kell
megkllonboztetni. Az egyikben azonnal vagy
rovid tavon ténylegesen alkalmazhatd gyakorlati
eredmények jonnek létre, a masikban olyan tudo-
manyos megalapozottsdgl megallapitasok, javas-
latok szlletnek, amelyek kozép- vagy hosszu-
tavl koncepcidkba, szabalyzatokba, szabvanyokba
irdnyelvekbe épulnek be.

igy sok év telik el, amig e kutatasoknak meg-
foghaté eredménye jelentkezik.

A kutatas megrendelésekor kell meghatarozni,
hogy t6le mikor és milyen jellegl eredményt var-
nak.

7. Fogyatékossag, hogy kutatéink nem a kiva-
natos mértékben élnek az adaptacio lehet6ségével.
A szocialista orszagok és hazank kozlekedése ko-
z0tt szamos rokonvonas van, tehat a megoldandé
problémék is hasonléak. Ebbél kovetkezik, hogy
egy-egy kutatadsi feladat felvetédésekor — ami
rendszerint az Uzemvitelt lebonyolitd6 megrende-
16k részérdl jelentkezik — ne az legyen a kutato
feladata, hogy atfogé kutatasi programot allitson
Ossze, amelyet a megrendel6 jovahagyasa utan eset-
leg évek hosszl sora alatt hajt végre. Inkabb tarja
fel, hogy az adott tertleten a hozzank hasonléan
fejlett vagy nalunk el6rehaladottabb kézlekedéssel
rendelkez6 orszagok hol tartanak, mit produkaltak,
és ezeknek az eredményeknek a hazai viszonyokra
valé adaptélasa utjan igyekezzen gyors munkéval
kézzelfoghatd, alkalmazhaté eredményeket elérni.
(Természetesen ehhez a jelenleginél sokkal széle-
sebb kord, megbizhat6, szinte naprakész nemzet-
kozi tudoméanyos informécids rendszer sziikséges,
ami ma még csak nyomokban talalhaté meg.) Ha a
kutaté nem ezen az Uton jar, megtorténhet, hogy
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munkaja befejeztével a kutatasi eredményt nem-
zetkozi, s6t esetleg még hazai viszonylatban is
elavultnak kell mindgsiteni.

Kulén hangsulyozni kell, hogy a hozzank ha-
sonld fejlettségli kozlekedéssel rendelkez6 orsza-
gok eredményeit kell alapul venni a kutato-
munkaban. A kutatéssal szemben ugyanis nem az
az elvarés, hogy még sohasem ismert és sehol nem
alkalmazott eredményeket produkéljon, hanem az,
hogy a magyar kozlekedést az atlagos eurdpai koz-
lekedési szinvonal eléréséhez segitse. (Nem szliksé-
ges pl. a 200 km/h koéruli vagy efeletti sebességl
vasuti kozlekedés problémadival foglalkozni, mert
belathat6 idén beltl ennek megvalositdsara nem
kerl sor.)

8. A kutaté-fejlesztd6 munka eredményessége

szempontjabol rendkivil Iényeges a jo munka-
megosztds, ami a kozlekedési kutatasokban még
nem talalhaté meg a kivant mértékben.

Ennek szerepe méar a kutatasi feladat kit(izésekor
kezd6dik oly modon, hogy az adott témabdl az
egyes kutatdhelyek  (kutatointézetek, Uzemi
kutatéhelyek, egyetemi, f6iskolai tanszékek, ipari
kutatébazisok és ezeken bellil maguk a kutatok)
azokat a részfeladatokat kapjak meg, amelyek
megoldasara szellemi és anyagi kapacitasuknal
fogva a legalkalmasabbak. Ha a feladatokat
ilyen mddon sikerllt helyesen elosztani, akkor
célszer( Kijel6lni azt a kutatéhelyet, amely mint
févallalkozd egyrészt koordinalja a toébbi kutato-
helyen folyd munkat a sajatjaval, masrészt a
megrendel6vel az egész témakomplexumot illetGen
»egyszemélyi” felel6sként all szemben.

Mar a kutatasi program részletes meghataroza-
sakor is és ezt kovetden a kutatadsi munka teljes
folyamata alatt igen szoros egytttm(ikodés szuk-
séges a megrendel6 és a kutatdhely(ek) kozott.

Ez a garancia arra, hogy a kutatas abban meder-
ben folyjék, amilyenben a megrendel6 elképzelte,
és hogy olyan eredmények jojjenek létre, amelyeket
a megrendel6 a gyakorlatban hasznositani tud.
Itt tehat megint egy bizonyosfajta munkamegosz-
tdsra van szikség, de most mar nem az egyes
kutatohelyek kozott, hanem a megrendel6 és a
kutatohely(ek) kozott. Ezt az egyuttm(ikddést a
megrendeld a konzulens, a kutatohely a témafele-
I6s Utjan biztositja.

A konzulens feladatkdre eddig inkdbb csak a
tématervek jévdhagyasara és a zarojelentések
elfogadasara szoritkozott. Tekintettel arra, hogy
atapasztalatok szerint magat a kutatasi folyamatot
nem lehet elszigetelten kezelni, hanem a tervezés-
kutatéds-alkalmazas folyamatot komplex szem-
léletben kell felfogni, nyilvadnval6, hogy a konzu-
lens szerepe és felel6ssége ezutdn a kutatési fel-
adat Kitizésénél kezdddik és az Uzemszerd alkal-
mazasbavételnél fejezddik be.

Természetesen az alkalmazasbavétel el6készi-
téséhez, megszervezéséhez mozgositani kell az
alkalmazasra illetékes apparatust és a kutatasi
eredményt létrehozd kutatdszervezetet is. Nagy
horderejl és komplex témék esetében a konzulens-
t6l nem véarhat6 el, hogy a téma teljes vertiku-
méaban szakértd legyen, ezért zslrik, illetve cél-
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programbizottsagok szervezése sziikséges, amelyek-
nek a konzulens magatdl érthetéen tagja.

A kutatas-fejlesztés folyamatanak el6bb emli-
tett komplexitasa ahhoz a felismeréshez kell vezes-
sen, hogy egyrészt a megrendel6k, alkalmazdk és
kutatok taboran belil nem lehetnek érdekellen-
tétek, hanem valamennyitk tevékenységét egy
kozos cél megvalositasa érdekébe kell Aallitani;
masrészt az egész folyamat a legkitlinébb kutatasi
eredmény birtokdban is csak akkor lehet sikeres,
ha az alkalmazénal megvan a készség a kutatasi
eredmény fogadasara. Ez rendkiviil fontos kove-
telmény, ami a vezetést6l kivan tudatformalo
tevékenységet, anndl is inkabb, mert a tapasztala-
tok szerint a legnagyobb elmaradas a folyamat
végén, tehat az alkalmazasnal van. Ennek oka
sok esetben az anyagi fedezet hidnya, de hasonlo
sulyu ok a fogadokészség tudati tényezékre vissza-
vezethet6 hidnya is.

A KOZLEKEDESI KUTATASOK JOVOBENI
IRANYAI

Ezeket a gondolatokat és még szdmos mas, a
mindennapi kutaté-fejlesztd munka soran felvet6-
dé kérdéseket targyalt meg a Kozlekedés- és Posta-
Ugyi Minisztérium &ltal 1978. junius 21—22-én
rendezett kutatasi tanacskozas, amelyen a kutatéast
iranyitd, megrendel6, végzé és alkalmaz6 szak-
emberek nagy szamban vettek részt, és amelyen a
Magyar Tudoményos Akadémia f6titkara és a
Tudomanypolitikai Bizottsag titkara is felszdlalt.

A tanéacskozas sok hasznos gondolatot, javasla-
tot adott a kutaté-fejlesztd munka tovabbi iranyi-
tasahoz, és ez segitett a bevezet6ben emlitett
tudomanypolitikai tarca-intézkedési terv véglegesi-
tésében is. E terv és a nyoman sziletett intézke-
dések elbsegitik az el6z6 fejezetben emlitett hia-
nyossagok miel6bbi megsziintetését.

A Miniszteri Ertekezlet az intézkedési terv elfo-
gadasat kovet6en, 1978. oktéberben ismét fog-
lalkozott a kutatdsi téma-komplexummal. ElI-
fogadta azt a széles korben a kutatéintézetek és
fels6oktatasi intézmények bevonasaval készitett
javaslatot, amely szerint 1981-t6l a tarca jelenlegi
17 é&gazati kutatasi célprogramja (ebb6l 13 koz-
lekedési, 4 postai) megszlinik. A javaslat alapjan
hatarozatot hozott arrdl, hogy a kozlekedéspoli-
tikai célkitlizésekkel 6sszhangban 4 komplex aga-
zati és ¢ aldgazati célprogram keretében kell a ku-
tatdsokat folytatni, ami mellett természetesen
fennmaradnak az orszagos célprogramokhoz (kor-
nyezetvédelem, energiagazdalkodas stb.) illesz-
kedd kutatasi feladatok is.

A négy komplex agazati (tarcaszintd) célprogram
megnevezése a kovetkezd:

I. A telepulésfejlesztés kolcsOnhatasai a kozle-
kedés és hirkozlés fejlesztésével.

11. A tdmegkozlekedés és az egyéni kozlekedés
makodésének és fejlesztésének 6sszehangolt
feltételrendszere.

ITT. Az é&ruszéllitdsi folyamat 0Osszehangolt fej-
lesztése termel6i, fuvarozoi, felhasznaloi teri-
leteken.
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IV. A kozlekedési alagazatok kozotti munkameg-
osztas és egyuttmdkddés népgazdasagiiag
helyes aranyainak meghatarozasahoz mdszaki-
gazdasagi modszerek, mutatok kidolgozasa,
hatékonysagi-gazdasagi szamitasok végzése.

Ez a felsorolas nem jelenti egyben a fontossag
szerinti sorrendet. Az aruszallitasi folyamat 6ssze-
hangolt fejlesztésével foglalkoz6 célprogram tulng
akozlekedés feladatain, lehetdségein. A kézlekedési
Agazatok altal végzett arufuvarozas 6sszehangolasa,
a korszer(i rakodo berendezésekkel ellatott kor-
zeti palyaudvarok rendszere egymagaban nem ele-
gendd az arufuvarozas hatékonyabba tételéhez. Az
arufeladok és arufogaddk készsége is szlikséges
ahhoz, hogy a fuvarozasi kezd6- és végpontokon
létrejojjenek a korszerd arurakodas maddszerei és
ezzel a hatékony fuvarozasi folyamat teljessé
valjék.

Ezért fontos, hogy a termelési folyamatokon be-
luli egységrakomanyképzés, bels6 szallitas és
csomagolas, tovabba a raktarozas és az aruterités
technoldgiaja is korszer( muszaki és szervezési
megoldasokkal valdsuljon meg, és a gazdasagi
szabdalyozdrendszer is e korszer(i megoldasok elter-
jedéseét segitse eld.

Mindehhez nemcsak a megvaldsitas, hanem mar
a kutatas fazisaban is tarcakozi ¢sszefogas szlkse-
ges. A nagy volumeni fuvarfeladatok elvégzését
igényld tarcak, mint az EVM, a MEM, a NIM és a
KGM &térzik e témakomplexum népgazdaséagi
jelentOségét, ezért a sziikséges kutatasi-fejlesztési
feladatok elvégzéséhez felajanlottak szellemi és
anyagi erfikkel valé aktiv kdzrem(ikodésuket.

Ezt figyelembe véve az OMPB elndke és a koz-
lekedés- és postatigyi miniszter kozott létrejott
egyuttm(ikodési megallapodéas szellemében a KPM
javaslatot tett arra, hogy az aruszallitasi folyamat
osszehangolt fejlesztésére irdnyuld kutatasi cél-
program az Orszagos Kozéptavu Kutatasi Fejlesz-
tési Tervbe (OKKFT) kiemelésre kertljon.

A hat aldgazati célprogram megnevezése a ko-
vetkez§ :

1. A vasulti kozlekedés fejlesztése
2. A kozuti kozlekedés fejlesztése
3. A varosi kozlekedés fejlesztése
4. A vizi kozlekedés fejlesztése
5. A légi kozlekedés fejlesztése
6. A posta és tavkozlés fejlesztése

Az 1—IV. szdmu A&gazati célprogramok idé-
horizontja egyel6re 1990-ig terjed, mig az 1—s.
szamU alagazati célprogramok — a tdg megfogal-
mazasbol ered6en is — id6horizont nélkiliek.

Amint a felsorolasokbdl lathatdé, a komplex
agazati célprogramok azokat a legstirg6sebb és
legfontosabb feladatokat tartalmazzak, amelyek a
kozlekedés (és hirkozlés) komplex fejlesztését, a
tarsadalmi folyamatokkal és a népgazdasag mas
dgazataival 6sszehangolt mikodését alapozzak meg
és tudomanyos feldolgozast igényelnek.

Az aldgazati célprogramokban, amelyek féira-
nyai lényegében Kkialakultak, az adott alagazat
hazai és kulfoldi mUszaki, technolégiai, Gzemviteli
és gazdasagi eredményeit kell adaptacios jelleggel
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kutatni és alkalmazéasra el6késziteni. Emellett e
célprogramokban 6nall6 kutatast igényelnek a
kozlekedési és hirkozlési halézatoknak a szallitéasi
és hirkozlési igényekre épiilé optimalis kialakitasa-
nak részletkérdései, a szallitasi igényekhez igazodd
optimalis jarmU(park-osszetétel meghatarozasanak
egyedi részfeladatai, a gépesités és automatizalas
szlikségességi kritériumainak megfogalmazéasa stb.
A komplex agazati és alagazati célprogramok ko-
z0tt a kés6bbiekben kolcsonhatas kialakulésa
varhaté. Egyrészt az agazati célprogramokban
megjelené tudomanyos eredmények adaptacioés jel-
leggel hasznalhatok az alagazati alprogramok kuta-
tadsi munkaiban, masrészt az alagazati célprogra-
mok mvelése soran létrejovd kutatasi eredmények
visszahatnak az agazati célprogramok tovabbi fel-
adataira.

Mind a komplex agazati, mind az aldgazat
célprogramokra a szelektivitas kovetelményei-
nek figyelembevételével kozéptavu terv készil.
Az 4gazati célprogramok tervét a Miniszteri Erte-
kezlet, az alagazatiakat az illetékes miniszter-
helyettesek hagyjak jova.

A leirtakbdl érzékelhet6, hogy a komplex agazati
célprogramok bevezetése Uj iranyitasi és munka-
maddszereket kivan. Els6sorban a kutatasi munka-
latokat kdzpontosan kézbentarto ,,févallalkoz6”-ra
van szUkség.

A kornyezetvédelmi kutatasi feladatok térca-
szint( koordinacidjat a Kozuti Kozlekedési Tudo-
manyos Kutatdé Intézetben megalakitott cél-
program iroda mar jelenleg is ellatja, biztositva a
kérnyezetvédelmi orszagos célprogramhoz vald
szervezett kapcsolodast.

E szerepe a jov6ben az energiagazdalkodasi ku-
tatdsokra is ki fog terjedni, mivel a fels§ szintd
kutatasirdnyitd szervek véarhatéan ezekre is or-
szdgos szintd kutatasi célprogramot inditanak.
A kozlekedés és hirkozlés kornyezetvédelmi és
energiagazdalkodasi kutatasait a Kozuti Kozle-
kedési Tudomanyos Kutaté Intézet ,,bazisintézet”-
ként fogja koordinalni.

A Kozati Kozlekedési Tudomanyos Kutat6 Inté-
zet emlitett eddigi koordinalé tevékenységének
kedvez6 tapasztalatai alapjdn a négy agazati
komplex kutatési célprogram ,,févallalkoz4i” ming-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

ségben vald kidolgozasara is a Kozuti Kozlekedési
Tudomanyos Kutatd Intézet kapott megbizast,
ugy hogy e tekintetben ,rendszerintézet”-ként
fog m(ikodni.

Ilyen minG@ségben feladata lesz, hogy a kutatéso-
kat egyrészt sajat dolgozodival, mésrészt — alvallal-
kozdsban — a tarca mas kutat6helyeivel (aldgazati
bazisintézeteivel, mint példaul a Vasuti Tudoma-
nyos Kutatd Intézet, MAHART Kutatési-Fejlesz-
tési Iroda, Légiforgalmi és Repul6téri Igazgatdsag
Replléstudomanyi és Tajékoztaté Kozpontja,
Posta Kisérleti Intézet), tovdbba& az egyetemi és
féiskolai tanszékekkel és ipari kutatointézetekkel
elvégeztesse, biztositva az optimalis munkameg-
osztast és a koordinaciét. A koordinacionak itt
igen nagy jelentésége van, mert a kutatasok rész-
és zarderedményeit a kulonbtzd kutatéhelyeken
szulet6 részeredmények alapjan a rendszerinté-
zetnek kell szintetizalnia és a vezetés szaméra
hasznosithaté médon témoritenie.

Ebben a tevékenységben a rendszerintézet
természetesen nem magara hagyatottan fog m(-
kodni. Segitik a megrendeld minisztériumi f6-
osztalyok, valamint a téma szerint illetékes mi-
nisztériumi tarsféosztalyok konzulensei, nem utol-
sO sorban a célprogrambizottsdgok, amelyek a kuta-
tdsok dontést igényld fazisaban az eredményeket
attekintve a tovabbi munkanak iranyt szabnak,
szilkség esetén a Miniszteri Ertekezlet részére
tesznek dontésel6készitd javaslatot.

Az agazati kutatasi célprogramok részletes
makddési rendjét a Miniszteri Ertekezlet fogja
jévahagyni, beleértve a finanszirozas és informacio-
ellatas kérdéseit is.

A leirtakbdl vilagos, hogy abban a kutatéappa-
ratusban, amely az agazati célprogramokkal fog
foglalkozni, szemléleti valtozasra van sziikség,
mert a komplex agazati, esetenként népgazdasagi
szinten vald gondolkodas és a vezet6i dontésekhez
szlikséges lényegretor6 szintetizal6 munka Uj-
tipusu feladatként jelentkezik.

E szemléleti valtozas alapvetd feltétele a kutatasi
tevékenység tudatossa valasanak, a gyorsabb ha-
ladds megalapozasanak. Ezek a kovetelmények
pedig korunk rohamos fejl6désének természetes
velejaroi.
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A magyarorszagi kézuti hatarforgalom fejlédésének elemzese

ANTAL ISTVIN

BEVEZETES

Az idegenforgalom szdzadunkban az egész
vilagra kiterjed6 komoly politikai, gazdasagi és
kulturdlis tényezdvé valt. A kezdetben csak a ki-
véltsagos korok id6toltd szorakozasat jelentd
utazasokbol hamarosan a dolgozé tomegek fel-
frissiilését szolgalé szlikségletté alakult, és ez
jelentette az idegenforgalom igazi fellendilését.
Az ,idegenforgalom” elnevezésbe beletartozik az
egyes orszagok belsd turizmusa — az allampolgé-
rok orszagon bellli utazdsaibél szarmazé for-
galom— is, amellyel azonban jelenleg nem fog-
lalkozunk.

A modern idegenforgalom kezdetét a 19. szazad
kozepétdl szamithatjuk, amikor Thomas Cook
megalapitotta Anglidban az els6 idegenforgalmi
irodat, amelynek célja a kimondottan tavolsagi és
csoportos utazasok szervezése volt; ekkor kezd6-
dott meg az atikényvek kiadasa is.

Hamarosan utazasi iroddk nyiltak Angliaban,
Svédorszagban, Norvégidban, Németorszagban,
Franciaorszagban és Hollandidban. A 19. szézad
masodik felére az idegenforgalom egyenletes ndve-
kedése a jellemz6, mely aranyban allt a vasut-
halozat és a hajozas kialakuldasanak Utemével.

Ez vonatkozik az akkori Magyarorszagra is,
ahol a szadzadfordul6t kovetben alakult meg az
Idegenforgalmi és Utazasi Vallalat, a mai utazasi
irodak Gse.

Az els6 vilaghabord utan megélénkilt az ide-
genforgalmi kereslet egész Eurépaban, igy Magyar-
orszag irant is. Erre a folyamatra a kozati és
légi kozlekedés kialakuldsa a jellemz6. Ebben az
id6ben Magyarorszagon bels6é idegenforgalom még
csak nyomokban jelentkezik.

A nemzetkdzi politikai légkér elmult években
tapasztalhaté hatarozott enyhulése, az orszagok
kozotti politikai, gazdasagi kapcsolatok javulasa

1. 4abra. Magyarorszag féuthalézata és hataratkel6helyei
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1963 1965 1967 1969 1971 1973 1975 1977

2. 4bra. A magyar—csehszlovak hatdrszakasz nagyforgalmu
hataradllomasainak atlagos napi forgalma

a nemzetkozi idegenforgalom Uj tavlatait nyitja
meg. A nemzetkozi politikai enyhilés stabilizald-
dasaval egyre nagyobb utas- és arumennyiség
aramlik egyik orszagbdl a masikba. A kozlekedés
ennek a kapcsolatnak a fenntartéja, de épit6je és
kialakitoja is egyben.

A nemzetkdzi idegenforgalom névekedése a moto-
rizacio térhoditasaval elsésorban a kozutakat veszi
igénybe, amely a személyszallito kdzuti gépjarmu-
vek napjainkban egyre fokozodé elterjedésével
mind az (thal6zaton és ennek csomopontjain,
mind a hatarallomasokon jelentés gondot okoz.

A tarsadalmi-gazdasagi kapcsolatok véarhaté
béviilése kovetkeztében a nemzetkdzi személy- és
aruszallitasok is jelent6s mértékben megndnek,
s ezt figyelmeztetésként kell felfogni a kozlekedési
kapacitasok folyamatos fejlesztése érdekében.

E/nap
650

600
550
500
«50
«00
350
300

250

50

1963 1965 1967 1969 1971 1973 1975 1977

3. 4bra. A magyar—csehszlovak hatarszakasz kisforgalmu
hatarallomésainak atlagos napi forgalma

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A KOZUTI HATARATKELOHELYEK
JELLEMZO ADATAINAK
OSSZEHASONLITASA

A szocialista orszagokban kezdetben elsésor-
ban a korabban elhanyagolt bels6é idegenforgalom
fejlesztése volt a cél, igy ebben az idszakban
Magyarorszagra is ez jellemz6. Ezt igazoljdk az
1947., 1948., 1949. évek idegenforgalmanak alaku-
lasat mutatd adatok:

Ev Belfoldi (utas) Kulfoldi (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. 4bra. A magyar—roman hatdrszakasz hatardllomésainak atlagos

napi forgalma

1951-t6l a nemzetkdzi idegenforgalom fejl6dését
a kovetkez6 adatok alapjan mutatjuk be:

Ev Magyarorszagra
belépd kalfoldi
szemeélyek szama

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-t6l kezd6déen az idegenforgalom fejl6dé-
sében Ujabb fellendilés kovetkezett be, mellyel
a késdbbiekben foglalkozunk.

Idegenforgalom alatt a kovetkezdket értjuk:
olyan onkéntes, békés céli és rendszeres utazési
forgalom, amelynek keretében az utasok mint
fogyasztok (ezt a szolgéltatasokra is értjuk) atme-
netileg tartézkodnak a meglatogatott helyen.
Idegenforgalmat kiildé helyen azt a helyet értjuk,
ahol az idegen allanddan lakik, ahol keres6 tevé-

kenységet folytat. Idegenforgalmat befogadé hely az,
amelyet az idegen uticéljanak valasztott vagy
fogyasztoként meglatogatott.

Nem tekintjik idegenfogalomnak azokat az
utazasokat, melynek célja, hogy az utazasban
részt vevék a szomszédos orszagban, rendes fizetett
munkajukat végezzék. Magyarorszag esetében is
van erre példa Vamosszabadi—Medvedov, vagy
Komarom—Komarno hataratkel6helyeken, ahol is
mindkét orszag allampolgarai atjarnak a szom-
szédos orszagba dolgozni. Ezek a hataron atlépdék
viszont noévelik a hatarforgalmat, s ezzel ra is
mutattunk a hatarforgalom és az idegenforgalom
fogalmanak kilonbségeire.

Magyarorszagnak Csehszlovéakiaval, a Szovjet-
unidval, Romaniaval, Jugoszlaviaval és Ausztria-
val kozos hatarain 33 hataratkel6hely Uzemel
amelyeket az 1. abran mutatunk be.
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A hatardllomasokra jellemz8 legfontosabb tze-
melési és forgalomkezelési adatokat az 1. tabla-
zatban foglaljuk &ssze.

A tablazat adataibdl lathatd, hogy 1945-ben
még csak 16 hatarallomas mikodott, ami a jelenleg
Uizemeld atkel6helyek fele. Ujabb allomasok meg-
nyitasa 1962-ben Letenyével kezd6dott meg. Ez a
folyamat ma is tart. Blcsu hatarallomést példaul
1976 szeptemberben, Tompa &tkel6helyet 1978-
ban adtak at a forgalomnak.

Tanulsagos 6sszehasonlitani a hatarallomasok
jarmifajtanként! kezelési iddit és a csucsorai

1963 1965 197 1967 1971 1973 1975 1977

6. d&bra. A magyar—osztrak hatdrszakasz hataralloméasainak
atlagos NPl forgalma

alapul szolgalhatnak egyfajta Utvonal megvalasz-
tashoz. Figyelembe véve a varakozasi és kezelési
id6ket, egyes alloméasokat elényben részesithetiink
utvonalunk megvéalasztasadnal, mas allomasokkal
szemben. Példaul: Romania belsejébe vagy a
Fekete-tengerhez iranyulé utazasoknal gyorsab-
ban Iéphet6 at a hatar Gyuldn — ahol nincs vara-
kozéasi id6 —, mint a tulterhelt Artand hatarallo-
mason (ahol a csUcsorai varakozds 42 perc).

A hataratkel6helyek forgalmanak jellemzésére az
atlagos napi forgalmat (ANF E/nap) hasznaljuk,
amit a hatarforgalombo6l a kovetkez6 képlettel
szamitunk Kki:
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egy év alatt belépd kilfoldi személygépkocsik + egy év alatt kilépé magyar személygépkocsik
' 365

egy év alatt belép6 kilfoldi autébuszok+ egy év alatt kilépé magyar autébuszok

mwy

+ 2*2,5 —

egy év alatt belép6 kilféldi tehergépkocsik (kamion)-j-egy év alatt kilép6 magyar tehergépkoc§ik (kamion)

365

+2-0,8

Valtoz6 léptékben &brazoltuk az &tlagos napi
forgalmat évenként a 2—8. &brdkon, amelyek
a hatarallomasok, hatarszakaszok és az 0sszes
hatarszakasz atlagos napi forgalmat mutatjak be
1963—1978 kozott.

Zahony hatarallomast kilon nem abrazoltuk,
azonos a szovjet—magyar hatarszakasszal.

A bemutatott abrdk alapjan megéllapithatjuk,
hogy 1971 o6ta a csehszlovak hatarszakasz
forgalma a legnagyobb, de nem sokkal marad el
ettél a jugoszlav hatarszakasz sem. Az elmult
évek atlagat tekintve a legnagyobb forgalmu hatéar-
allomasok: Rajka, Komarom, Tornyosnémeti,
Artand, Roszke, Letenye és Hegyeshalom voltak.

A HATARATKELOHELYEK
FORGALMANAK ELOREBECSLESE

A Magyarorszagot érint6 nemzetkézi idegenfor-
galom két részbdl tevédik ossze, melyet az el6re-
becslés szempontjabdl kulon kell kezelni. Egyik
része a magyar lakosok kulféldre iranyul6 utazasai
(passziv idegenforgalom), masik része a kualfoldi
allampolgarok Magyarorszagra iranyulo és Magyar-
orszagot érint§ utazasai (aktiv idegenforgalom).

Az aktiv idegenforgalom el6rebecslésére szolgalo
metodika alapelve réviden a kdvetkez6k szerint fo-
galmazhat6 meg. Egy orszdg — mint idegenfor-
galmat kelt6 hely — hatarain kilép6, az illetd
orszag rendszamaval ellatott jarmdfajtak szama
altaldban aranyos az orszag jarm(ifajtanként! allo-
méanyéaval. Ez az 0sszes — az idegenforgalomban
részt vevé — orszagra és személyszallitdo jarmd-
fajtara érvényes.

A tehergépkocsi és kamionforgalom csak kozeli-
téleg koveti ezt a szabalyt; eléfordul, hogy egy
viszonylag csekély teherszallitdé jarmdallomany
jelent8s szadzaléka végez nemzetkdzi aruszallitast.
Az el6bb emlitett térvényszer(iséget mégis érvé-
nyesnek tekintjuk a teherszallit6é jarmuavekre
is, mivel a teherforgalom részesedése az 0sszes
idegenforgalombdl csekély; igy ezzel a kozelitéssel
nem kdévetiink el szamottevé hibat.

A Magyarorszag hatarain belépd kulfoldi jarma-
fajtak szdma orszagonkeént aranyos az illet6 orszag
hatdrain kilép6 megfelel6 jarm(ifajtak szamaval.

Vagyis a problémat maximalis mértékben le-
egyszer(sitve, az el6z6ekben elmondottak alap-
jan allithatnank azt, hogy a hatarainkon belépé
kulfoldi jarmifajtak szama aranyos a jarmivek
rendszamat ad6é orszag megfeleld jarm(fajtainak
allomanyi vagy ellatottsagi adataival.

365 r

egy év alatt belépd kiulfoldi'motorkerékparok + egy év alatt kilép6é magyar motorkerékparok

Van azonban még egy tényezd, amelyet nem
hagyhatunk figyelmen kivil: az utazasi szokasok.
Tudjuk, hogy az idegenforgalom térténetében vol-
tak és vannak divatos, révid ideig népszer( idegen-
forgalmat befogadd helyek. Példa a kdzelmultbol:
Olaszorszag, GoOrogorszag, Jugoszlavia, Spanyol-
orszag. Ezeket a helyeket néhany éven at az atla-
gosnal sokkal tobben keresték fel — bar az emli-
tett orszagok egyébként is hatalmas idegenforgal-
mat fogadtak és fogadnak ma is — az utazasi
szokdsok hatdsara; majd nem sokkal kés6bb
a belépd kilfoldiek szamanak ndvekedési Uteme
visszaesett, még ha abszol(t szdmban ndvekedett
is az idegenforgalom.

Az utazasi szokasok fogalomkdrébe soroljuk
azt a jelenséget is, amikor egy orszag lakéi az

1963 1965 1967 1969 1971 1973 1975 1977

7. dbra. A hatarszakaszok atlagos napi forgalma
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neve

Rajka
Vamosszabadi
Komaéarom

Esztergom
Parassapuszta
Balassagyarmat

Ipolytarnéc

Somoskéujfalu

Banréve

Aggtelek

Tornanadaska

Tornyosnémeti
Séatoraijaujhely

Csehszlovak—magyar
hatarszakasz

Zahony
Csengersima
Nyirdbrany
Artand
Gyula
Nagylak

Roméan—magyar
hatarszakasz

Részke
Tompa
Hercegszanté
Udvar
Dravaszaboles
Barcs
Letenye
Rédics
Bajansenye

Jugoszlav—magyar
hatarszakasz

Rébaflzes
Bucsu
Készeg
Sopron
Hegyeshalom

Osztrak—magyar
hatarszakasz

Osszes hatarszakasz

A hatarallomas

meg-
nyitasa-
nak éve

1945

1945

1970

1945

1945
1945

V.
X1.

IX .
IX.
IX .
IX .

IX .

Atlagos kezelési

} o idék
uzemg(;te_tesenek kezel®- (perc)
laeje savja-
inak
éves napi szama szgk. tgk. kamion
egész 0—24 12 4 17 17
1—I1X. 30. 6— 20 3 2 - -
30— V. 1 8— 17 3
egész 0—24 5 5 22 13
i— i kompéatkelés a Dunén.
egész 0—24 5 5 15 20
egész 0—24 4 2 30 45
1—IX. 30. 6— 20
30— V. 1 8—17 2 10 30 —
1—1X. 30. 6— 20
30— V. 1 8— 17 3 5 — —
1—I1X. 30. 6—20
30— V. 1 8—17 2 10 5 —
1—I1X. 30. 6—20
30— V. 1. 8— 17 3 5 — —
1—IX. 30. 6—20
30— V. 1 8—17 2 5 — —
egész 0—24 4 3 18 20
egész 0—24 4 4 18 18
Ossze- atl. atl. atl.
sen
— — 49 19 24
egész 7—20 4 4 8 6
egész 7— 15 2 5 — —
egész 7— 15 2 nincsadat — —
egész 0—24 8 5 10 150
egész 0—24 8 7 17 17
egész 0—24 8 13 13 13
- Ossze- atl. atl. atl.
sen
28 8 13 60
egész 0—24 14 5 20 7
egész 0—24 nincs adat
egész 0—24 3 5 17 17
egész 0—24 8 2 10 10
egész 0—24 8 5 45 45
egész 0—24 8 5 30 23
egész 0—24 14 3 7 11
egész 0—24 6 5 15 —
egész 6—20 2 nincs adat
Ossze- atl. atl. atl.
sen
— — 65 4 21 19
egész 0—24 8 4,5 13 10
egész 0—24 8 nincs adat
egész 0—24 8 7 10 10
egész 0—24 6 9 15 23
egész 0—24 6 8 30 15
1 .
Ossze- atl. atl. atl.
sen
— — 28 7 17 14
Ossze-
sen atl. atl. atl.
- 174 6 29 18
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1. tablazat
Vara-
id6
Csucs-
forga-
lomnal
(6ra)
1.7
1,4
2,1

03
nincs

1,0

0,8

45

0,2

1,0

(S &) ]

CoococoNn B
~

N

0,2

4,0
nincs
adat
0,2
0,8

1,7

1,2
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Megnevezés/év

Belépd kilfoldi személygépkocsik szama
ezer db

Az 1975. évi alapra vonatkozészorzd

Kilép6 magyar személygépkocsik szdma,
ezer db

1975. évi alapra vonatkozd szorz6

Osszes személygépkocsi, ANF
ezer db/nap

Személygépkocsi ANF
(E/nap)-ra
vonatkoz6 szorzok

Belépd kilfoldi autobuszok szama,
ezer db
¢

Az 1975. évi alapra vonatkozd szorzdk

Kilép6 magyar autdbuszok szama,
ezer db

Az 1975. évi alapra vonatkoz6 szorzok

Osszes autébusz ANF
(db/nap)

Autobusz ANF
(db/nap)-ra
vonatkozo szorzok

Belépd kulfoldi tehergépkocsik szdma
ezer db

Az 1975. évi alapra vonatkoz6szorzok

Kilép6 magyar tehergépkocsik szdma,
ezer db

Az 1975. évi alapra vonatkozé szorzdk

Osszes tehergépkocsi ANF
(db/nap)

Tehergépkocsi ANF
(db/nap)-ra
vonatkoz06 szorzék

osszes forgalom ANF
(ezer E/nap)

Az 1975. évi alapra vonatkozé szorzok

1976

(tényadat)

1617

10

389

1,0

11,0

1,0

24,6

1,0

71

1,0

174

1,0

69,5

1,0

15,2

1,0

464

1,0

12,6

1,0

1980

2115

13

605

16

14,9

13

31,0

14

8,2

11

210

12

100,0

14

31,9

21

720

15

17,2

14

1990

3138
1
19

1069

2,8

23,0

21

37,5

16

8,9

13

250

15

139,5

2,0

43,9

29

1000

2,2

26,2

21

kozlekedéstudomanyi szemle

2000

3789

2,3

1457

3,8

28,8

2,6

43,5

18

93

13

290

1,7

167,0

24

47,6

31

1170

25

32,4

2,6

2010

4111

25

1629

4,2

31,4

2,8

49,3

2,0

9,5

13

320

18

185,0

2,7

49,2

3,2

1280

2,8

36,5

2,8

2. tablazat

2020

4322

2,7

1689

43

32,9

31

53,0

2,2

9,8

14

340

2,0

193,5

2,8

50,7

33

1330

2,9

37,1

29
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E/nap

8. 4bra. Az atlagos napi 6sszforgalom Magyarorszag hatarain,
évenként

atlagosnal nagyobb szdmban keresnek fel egy
masik orszagot, jelen esetben Magyarorszagot.
llyen el6fordult nalunk is a csehszlovdk turistak-
kal kapcsolatban. Ide soroljuk tovabba az admi-
nisztrativ korlatozé tényezéket is. A szocialista
orszagok egy része csak korlatozott mennyiség-
ben képes kulfoldi fizet6eszkdzt biztositani nyu-
gatra utazni kivané allampolgarainak. Ezért — és

ismert méas okok miatt — ezeknek az orszagoknak a

lakéi rendszeresen csak a tobbi szocialista orsza-

got latogathatjak.

Ezeknek a tényez6knek — melyeket utazési
szokasok néven hataroztunk meg — figyelembe-
vételecsak orszdgonként killén-kuldn volt lehetséges.

A forgalom el8rebecsléssel kapcsolatban a ko-
vetkezd feltételezésekkel éltiink:

— az el6z6ekben emlitett adminisztrativ korla-
toz6 tényez6 fokozatosan megszdnik, hatasa
legkordbban 1985-ben lesz érezhet6;

— Magyarorszag idegenforgalmat vonzé helyei
mar ismertek. Ez azt jelenti, hogy kiugréan
magas magyarorszagi célforgalom nem véarhato,
de azt is jelenti, hogy hazank ismert orszag az
utazasi iroddk és egyéni utazok idegenfor-
galmi utvonalainak megvélasztasaban;
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— a foldrajzi fekvés elényei tavlatban is megma-
radnak. Az idegenforgalmi utvonalak, moz-
gasok alakulasaban alapvetd valtozas nem
lesz. Megmarad a tengerekhez tortén6 (E—D
iranyd) vandorlas. A jelenleginél nagyobb lesz
viszont a Ny—K irdnyd mozgés, amely mar
az el6z6ekben elmondottak kovetkezmenye;

— tovabb csokkennek az utazasi formalitasok,
nemcsak a szocialista orszagok kozott, hanem
nyugati viszonylatban is;

— novekszenek a fogyasztasi alapbol az idegen-
forgalomra fordithatd kiadasok;

— fokozodik a munkaeré regeneralasanak igénye,
melynek egyik eszkdze a turizmus;

— novekszik a szabadidd;

— nodvekszik a kilfoldon eltdltott hétvégék szama;

— fokozddik a kozlekedési utvonalak @6sszehan-
golt fejlesztése;

— fokozodik a szallashelyek koordindlt fejlesztése.

A kilépé magyar jarmivek szadmanak alakula-
saval kapcsolatos feltételezések, amelyek speci-
alisan a magyar idegenforgalomra tekinthet6k
érvényesnek:

a vaslton kiutaz6k szama novekszik, de a

vasut részaranya a kozlekedéshordozdk kozott

csokken;

— a légi forgalom részaranya igen lassan nd,
jelent6sége csak a nagytavolsagu utazasokban
van;

— az autébuszon kiutazok részardnya stagnal;

— az életszinvonal tovdbb ndvekszik; né a lakos-
sag szama és a kozuti motorizacio, melyekre
vonatkozban részletes adatok allnak rendelke-
zésuinkre.

A felsorolt feltételezések alapjan el6rebecsult
idegenforgalom fogadasahoz feltétleniil szikséges,
hogy:

— Udul6terileteinket szdmban és mindségileg fej-
lesszik;

— az Udul6tertletek fejlesztésével dsszhangban
megfelel6 kozlekedési halozat épiljon ki;

— a hataratkel6helyek szamban és a kezelés szin-
vonalaban fejlédjenek;

— megfeleld gépjarmi-karbantartd halézat épul-
jon ki;

— nagy kapacitasu lGzemanvagtolt6-halozatot kell
kifejleszteni;

— ki kell épiteni a szalléhelyeknek és vendéglato-
helyeknek az Gduléteriletek kapacitasaval osz-
szehangolt haldzatat;

— az idegenforgalmi Gtvonalakon megfelel6 kapa-
citasu és szolgaltatasi szinvonalat biztosito Gt-
hal6zat megépitése szlkséges.

Mindezeket azért soroltuk fel, mert tulajdonkép-
pen ezek az igények is a feltételezések csoportjidba
tartoznak. Feltételeztiik, hogy az idegenforgalom
fejlédésének ttemében a felsoroltak kiépilnek, illet-
ve megfeleld szinvonalon Uzemelnek. Enélkil az
elérebecsilt idegenforgalom csupan igény marad.

Az el6rebecslés folyamatanak tovabbi részletezé-
se nélkdl a 2. tablazatban adjuk meg a belépd kil-
foldi és kilép6 magyar jarm(vek szdmét az idegen-
forgalmi telitettség vérhatd id6pontjaig, amely
2020-ra becsulhetd.
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Korszer(l sinanyagok és mindsitésiik

DR. TOTH LASZLO—DB; BSB AS LAJOS-DK. UNYI BELA

BEVEZETES

Hazank foldrajzi helyzetét és a novekvo szalli-
tasi feladatokat tekintve a MAV-ra egyre nagyobb
szallitasi kotelezettségek harulnak. Ez maradékta-
lanul csak akkor teljesithetd, ha a
— megfelelé vondereji mozdonyok,

— kielégit6 mennyiségli és minéségli kocsipark és a

— korszer( vasuti palya

egyarant rendelkezésre allnak.

A jelenlegi dizel- és villamos mozdonyok vono-
ereje megfeleld, sziikség esetén (j tipusok beallita-
saval nodvelhet6, a kocsipark pedig a lehet8ségek
szerint bdvithet6. Csak a vasuti palya az, amely
megnehezitheti, s6t akadalyozhatja a vasuti szal-
litas zavartalansagat, biztos és gazdasagos teljesi-
tését.

A Kkorszer( vasuti palya megbizhato, kell§ teher-
birdst alépitmény, megfeleléen méretezett és meg-
felel6 anyagokkal szakszer(ien kialakitott felépit-
mény és mindig jol mikod6 biztositoberendezés
egyuttesét jelenti.

Jelen tanulmanyunkban a palya emlitett alkatré-
szei kozil a felépitménnyel s ezen belll is a primér
teherhordo szerkezettel, a sinekkel kivanunk foglal-
kozni.

A felépitménnyel kapcsolatos probléméakat cél-
szer( két részre bontani, tehat az 4gyazat és a va-
gany kérdeseivel kilon-kulon foglalkozni. A meg-
felel6 szilardsagu és szemszerkezet(i zGzott kébol
jol elkészitett 4gyazat élettartama 30—40 év. Az
ilyen hossz( id6tartamra vald tervezés érthetd is,
hiszen a koltségek jelent6sek és a Kivitelezési id6
sem elhanyagolhatd. A vagany és ezen belll a sinek
élettartama viszont, kiiléndsen a nagy terhelés( vo-
nalakon, sajnos meg sem kozeliti az agyazat rosta-
lasaig terjedd (kb. 15—20 éves) id6tartamot; hol-
ott a gazdasagos palyarekonstrukcié alapvet6 fel-
tétele az lenne, ha az 4gyazat feljitasa és a sincsere
egyidej(ileg torténnék.

A jelenlegi hazai sinanyag-minéség mellett a
helyzet az, hogy f6képpen az ives palyarészeken
—még kozepesterhelés mellett is—asincsere lénye-
gesen el6bb sziikséges, mint a vagany felljitasa. F6-
leg a sinanyag kopasellenallasa nem megfeleld, de
igen sok a sintorés is.

A sinek élettartaméanak novelésehez tehat alap-
vetd gazdasagi és Uzembiztonsagi érdek f(izddik.
Jelen tanulmany célja ezzel kapcsolatban, hogy
— irodalmi adatok és elvégzett kutatasok eredmé-

nyei alapjan attekintse az oOlettartamndvelés le-

het6ségeit;

— a rendelkezésre all6 lehet6ségek kozil kivalassza
azokat, melyek megitélésiink szerint hazank:
ban is szamottévd nehézség nélkil bevezethetdk;

— ramutasson arra, hogy korszerd, nagy teherbira-
s sinanyagok kidolgozasakor és mindsitésekor
nem elegend6ajelenlegi szabvanyban (MSZ 2570
—69) rogzitettanyagvizsgalati eredményekre ta-
maszkodni.

1. A SINEK ELETTARTAMANAK
NOVELESI LEHETOSEGEI

A sinekre hatd kils6 igénybevétel adott, ezért az
élettartam novelésének elvileg harom alapvetd
lehet6sége van:

a) a sinben ébred6 fesziiltségek csokkentése;
b) a singyartds mindségének javitasa;
c) a sinacélok szildrdsaganak novelése.
A tovabbiakban ezek megvaldésitasanak jelenlegi
irdnyaival foglalkozunk.

1.1 A sinben ébred6 feszliltségek csokkentése

A vonojarmivek és a kocsik tengelyterhelése al-
land6an novekszik. A szovjet vasutakra jellemz6
értékeket az la abra, a hazankban beépitett sinek
folydmétertomegének névekedését dsszehasonlités-
képpen pedig az I1b abra mutatja be. Ez azért tehet6
meg, mert mindkét orszagban kdzel azonos mozdo-
nyok futnak. Az el8rejelzések szerint a Szovjetuni-
6ban a 80-as évekre a mozdonyok tengelyterhelése
250—270 kN-ra n6 és a kocsiknal is eléri a 230, eset-
leg 250 kN-t. Ez atendencia hazankban is érezhet6,
és a palyarekonstrukciok megtervezésénél marmost
is 210 kN-t kell figyelembe venni. llyen igénybevé-
tel huzamosabb elviselésére a jelenleg méar beépitett
750—850N/mm2szakitoszilardsagu sinek alkalmat-
lanok [17] [25]. A sinben ébredd feszultségek csok-
kentésére ket lehet6ség kinalkozik:

— a folydméter tbmeg novelése és
— a profil kialakitdsanak korszer(isitése.

Mindkét irdnynak alapvet6 célja a kerék és a sin
érintkezési fellletének novelése — ami az érintke-
zési feszliltségek csokkenését eredményezi —, illetve
a palyaban levd sin hajlitasi és csavarasi merevsé-
gének novelése.

Az els6 lehet6séggel szerte a vilagon, igy hazank-
ban is éltek, bar palyaépitéshez nalunk jelenleg az
54 kg/m tomeg( sinek a legnagyobb keresztmetsze-
tlek. (UIC—60 rendszer(i sinek még nincsenek a
MAV vonalan, csupan ilyen sinekbdl készitett kité-
rék). A Szovjetuniéban pl. mar 1963-ban szabva-
nyositottak a 65 kg/m témegU sineket, és az elmalt
10 évben a 75 kg/m sineket is alkalmazzak. A szo-
cialista vasutakat egyesit6 OSZZSD-n belil — Bul-
gariat kivéve — minden vasut fektet 60 kg/m-es és
ennél nehezebb sineket.

A tdmegnovelés irdnyzatat figyelembe véve, a ko-
vetkez6 években varhatéan hazankban is figyelem-
be veszik majd a sin élettartamnovelésének ezt a
lehetségét.

1.2. A singyartds mindségének javitasa

Gazdasagi szempontokat figyelembe véve, ez az a
terilet, ahol a MAV és a kohaszat azonos egyuttm(i-
kodése mellett — megitéléstink szerint—a legkisebb
koltséggel lehetne el6relépni. E tennivalok két kér-
dés koré csoportosithatok:
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— a gyartott sinek hosszanak ndvelése, méretpon-
tossaganak fokozasa;
— a szennyez6k mennyiségének csokkentése.

Az els6nek emlitett probléma megoldasa beru-
hazésigényes, igy els6sorban anyagi kérdések
dontik el megvaldsitasi lehetdségét.

A masik kérdés megoldasa az, amely kiiléndsebb
beruhazasok nélkil is lehetévé teszi a sinek élettar-
tamanak novelését. Egy adott minGségU, dsszetéte-
IG sinacél élettartamat dontéen a zarvanyok mi-
nésége, mennyisége és elhelyezkedése hatdrozza
meg. E zarvanyok hatasaval korabbi kdzleménye-
inkben mar részletesen foglalkoztunk [3, 4, s, ], igy
most csupan néhany lényegesnek itélt kérdést eme-
lunk ki.

1— Mozdonyok
2- Vaslti kocsik

V—Varhat6 érték

1. 4bra. a) A mozdonyok és kocsik tengelyterhelésének valtozasa
a Szovjet Vasutaknal [1]

b) A legnagyobb folydmétertomegi sinek elsé fektetésének
Ideje hazankban
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A nem fémes zarvanyok els6sorban az acélok de-
zoxidalasakor, masrészt az ontéskor keletkeznek.
Az ok az elébbi esetben az, hogy a szennyez6k old-
hatésdga a kristalyosodas sordn a hdémérséklet
csokkenésével csokken, az utébbi esetben pedig az,
hogy a folyékony fém az 6ntés soran a kérnyezd
atmoszféraval reakcioba Iép.

Osszehasonlitd vizsgalatok azt mutattak, hogy
donten a dezoxidalasi folyamatban keletkez6 nem
fémes zarvanyok mennyisége és mingsége hataroz-
za meg az adott dsszetételd sinacélok élettartamaét.
A leggyakrabban el6fordulé nem fémes zarvanyok:
oxidok, szulfidok, szilikatok, és sszetett zarvanyok
(pl. aluminiumszilikatok) stb.

Az oxidok kézll tébbnyire az aluminiumoxid (ko-
rund) és a sziliciumoxid (kvarc) fordul el6. Mindkeét
oxid magas olvadaspontu, ezért hamarabb dermed,
mint a fém, igy kristalyosodasi kdzéppont szerepét
tolti be. Nagy keménységlek (18 000—30 000 N/
mm2), ridegek, hengerléskor eltdredeznek, sorokba
rendezddnek és a futdéfelllethez kozel elhelyezkedve
a vese alaku repedés kiindulasanak kedvez6 felté-
telét teremtik meg [3, 7, s ]. Ezen zarvanyok elosz-
lasara és mennyiségére nézve az MSZ 2570—69 sem-
milyen utalast nem ad, holott a Szovjetuniéban a
GOSZT 1778—62 szerint a szovjet sinekben az oxi-
dok atlagos mennyisége a 3,5 fokozatnak megfeleld
lehet, mig a legnagyobb szennyezettség nem halad-
hatja meg az 5. fokozatot [1].

Ugyancsak gyakoriak a szulfidzarvanyok, ame-
lyek komplex Mn és Fe szulfidok (FeS, MnS). Ezek
a hengerlés hémérsékletén még képlékenyek, igy
a hengerlés soran elnyulnak, hosszuk tébb mm is
lehet [, 16]. Ezek legnagyobb mennyiségére és el-
oszlasara sem utal a jelenlegi MSZ 2570—69 sz.
szabvanyunk, holott pl. a szovjet sineknél a GOSZT
1778—62 szerinti 3,5 fokozat lehet az atlagos érték,
mig a legszennyezettebb hely az 5. fokozatnak meg-
felel6 lehet. E szulfidzarvanyok, amelyek tébbnyi-
re szemcsehatarokon talalhatdk, gyakran kiindulé
helyei a faradt repedésnek, mint ahogy ezt vizsga-
lataink sordn mi is tapasztaltuk [5].

A nem részletezett szennyez6k hatasa is hasonlo.
Ezek egyuttesen viszont képesek mitegy 40%-kal
csokkenteni a kifaradasi hatart és novelni a kitdre-
dezési hajlamot.

Az el6z6ek alapjan tehat torekedni kellene olyan
atvételi feltételek kialakitasara, melyek magukba
foglaljak a nem fémes zarvanyok mindségére, meny-
nyiségére és eloszlasara vonatkozd Kkritériumokat
is. llyenek kulfoldon mér léteznek. Ezek hazai kia-
lakitdsahoz viszont feltétlentl indokolt elvégezni
legalabb a kérnyez8 orszagokban jelenleg beépités-
re keriil6 sinek dsszehasonlitd vizsgalatat. Csak e-
zen eredmények birtokdban, valamint az egyes or-
szagok eldirdsainak — abol ez megvan — ismereté-
ben biztositott a realis igényt tartalmazo atvételi
feltételek kidolgozasa.

A szennyezOk mennyisegenek csokkentésére al-
talanosan hasznalt és ismert modszerek:

— a dezoxidalasi folyamat szabalyozasa;
— szintetikus salakkal valé kezelés az Ustben;
— az acél vakuumozasa.
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1.3. A sinacélok szilardsaganak névelése

A sinacélok szilardsagndvelésének lehet6ségei:
— kémiai Osszetétel véaltoztatasa, illetve 6tvizése
és
— hdkezelés, amely lehet a sin
— fellleti vagy
— teljes edzése.

1.3.1. Kémiai osszetétel hatdsa a sinacél
szilardsagara

A hazai viszonyokat tekintve a szilardsag nove-
lésének leglatvanyosabb javuldsa — a szennyezett-
ség mértékének csokkentésén kivill — a sinacélok
karbontartalmanak ndvelésétél varhaté. A szovjet
el6irasok szerint a széntartalom als6 hatdra az
R 43 rendszer( (43 kg/m folyométer tomegd) sinek-
nél 0,64%, mig az R 50, R 65 és R 75 rendszerdlek-
nél 0,69 és 0,8% kozotti.

A széntartalom szilardsagnovel6 hatédsa kozis-
mert, igy ez a lehetdség eleve adott, mivel a hazai
gyartasu sinek karbontartalma 0,43—0,60%. A
perlites szovetszerkezetl sinek szakitdszilardsaga
900 N/mm2, folyéasi hatara 500 N/mm2 a kemény-
sege pedig HV3o- 2 600 N/mm2 Ez utobbi értékek
— amelyeket hazai gyartasu perlites sinacélon mér-
tuk — j6 egyezést mutatnak a hasonl6 6sszetételd,
nem hokezelt sinacélok szilardsagi jellemzéivel [19,
20].

A karbontartalom ndvelésében rejlé lehetdséget
jol szemlélteti az UIC sinek szilardsagi jellemz6i és
az Osszetétel kozotti kapcsolat [21].

A szakitoszilardsag:

Rm=235,7 + 801,0 C%+ 70,7 Si% + 114,9Mn %+
+139,ICr% + 730,3 P % + 18,7 (N/mm2),

mig a folyasi hatar:

Roj2 =108,0 +474,7 C% + 84,2 Mn%+128,3 Cr%=+
+19,3 (N/mm2

alakl osszefliggéssel irhatd le. Mindkét dsszefliggés-
ben a karbontartalom emelése jelentés mértékben
noveli a szilardsagi jellemzéket. Az dsszefliggésbél
a Cr-0tvozés szilardsagnoveld hatdsa is lathato.

A Kilénbdz6 mindségl, 6tvozott, nem hbkezelt
sinacélok jellemzdit 6sszehasonlitva, szovjet kuta-
tok arra a megallapitasra jutottak [:], hogy igen
kedvez6 a 0=0,63 —0,75%, Mn=0,7 —1,0%,
Cr=o,5 —1% és Si=0,13 —0,28% 0Osszetétel(i sin-
acél, bar az UIC hasonld célbdl a krom nélkiili,
emelt Mn-tartalmd anyagot fejlesztette ki. A szov-
jet sinek szilardsagi jellemz6i: Rm=1 020—1 100
N/mm2 R02=600—780 N/mm2 kifaradasi hatar
390-410 N/mm2 HB=3 000-3 100 N/mm2 A
kopésallésdg is 20—25%-kal javult. Az 6tvozok
mennyiségének tovabbi novelése nem indokolt,
mivel a fajlagos nyulas (A5 az altalaban megkove-
telt s—10% ala csdkken, azaz a sinacél ridegebbé
valik [s].

1.3.2. Sinacélok hokezelése

A sinacélok szilardsaga h6kezeléssel is névelhetd.

Az egyik lehet6ség a fellileti edzés, amely megvalé-

sithato
— a hengerlési meleg felhasznéalasaval;
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2. 4bra. A repedés kdérnyezetében ébred6 feszultségek

— a sinfej gazégbvel vagy kozép- illetve nagy-
frekvencias arammal végzett felhevitésével,

— a teljes sin Ujboli felhevitésével

és megfelel6 sebességl hitéssel.

A masik lehet8ség a teljes térfogatra kiterjedd olaj-
ban végzett edzés, amely a szilardsag ndvelésével egy-
idejlleg a fajlagos nyuléast is emeli és jelent6sen fo-
kozza a sin szivossagat [s].

A sinek fellileti edzését a Szovjetunidban gyakor-
latilag 1959-t61 végzik [16]. EI6szOr csupan 12,5 m-
es hosszusagban hékezeltek a kévetkez6 technold-
giaval: hengerlés utdn visszah(tés kovetkezett
300—500°C-ra, majd folyamatos hevités kemencé-
ben 820—840°C-ra és h(ités 35—50°C-0s Vvizsugar-
ral. A beedzddott fellleti réteg 420—500°C-0s meg-
eresztését a sin belsd hétartalma biztositotta. Ezt a
technologiat a 43 kg/m és 50 kg/m témeg( sineknél
alkalmaztak. Lényegesen egyenletesebb mindségd,
nagyobb termelékenység( a nagyfrekvencias aram-
mal végzett hevités, amely nagyobb hosszlsagu si-
nek hékezelését is biztositja. Az alkalmazott tech-
nologidkat és berendezéseket az [1, 18, 22 ] munkék
részletesen ismertetik.

A teljes térfogatra Kiterjedd edzést széles kor-
ben alkalmazzdk a Szovjetunidban 1966 Ota.
A leggyakrabban alkalmazott technoldgia a ko-
vetkezd : hevités 840—860 °C-ra kemencében, hi-
tés olajban kb. 100—150 °C-ra, majd hevités
ismét kemencében a 450 °C-os megeresztési ho-
mérsékletre. A megeresztés id6tartama : Ora.
Ezt a technoldgiat 50 kg/m és 65 kg/m tomegd,
25 m hosszusagu sineknél alkalmazzak.

A két alapvetd technol6giai megoldas mellett
szamos mas eljarast is alkalmaznak. Ezek jelleg-
zetességeivel, berendezéseivel, a keletkezett szovet-
szerkezet tulajdonsagaival az emlitett munkak
részletesen foglalkoznak. Ezek ismertetésére nem
térink ki, mivel a konkrét értékek a sinacél
kémiai dsszetételének fliggvényei.
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A fellleti és térfogati edzéssel elérhet6 ered-
mények nagysagrendjét viszont jol szemlélteti az
1. tablazat.

1. tdblazat
£ v &
of -%b %.
. , . , I>]v06 . a
Hékezelési méd L0 e g no=s-

l-IJ'I|/| tgg « WK

N/mm2

Fellleti edzés
térfogati hevitéssel 900 1280 3600—3700 120
Felileti edzés
nagyfrekvencias
drammal végzett
hevitéssel

860 1210 3600—3800 116

Térfogati edzés 880 1300 3600—3700 236
A tadblazatban feltintetett eredmények a hékezeld
és az anyagvizsgalo szakember szaméara egyarant
igen tanulsdgosak. Annak ellenére ugyanis, hogy
a keménység, a szakitészilardsag és a folyasi hatar
mindharom esetben kozel azonos, a teljes térfo-
gatdban edzett sin élettartama mintegy kétszerese
a felileten edzettének. Ennek els6dleges oka a
sinfej edzésénél visszamaradd jelentds és egyenl6t-
len eloszlasu belsé fesziiltségek, valamint az, hogy
a feluleti edzéssel kialakitott heterogén szovet-
szerkezet toréssel és repedésterjedéssel szembeni
ellenallasa lényegesen kisebb.

Az 1. tadblazatban kozolt eredmények is egy-
értelmdvé teszik, hogy az Gj, nagy élettartamu
sinanyagok kidolgozasanal és mindsitésénél nem
elegendd a szokasos anyagvizsgalati eredményekre
tdmaszkodni. Akar a sinacél 6sszetételének meg-
valtoztatdsaval, akar a hdkezelések barmelyik

3. dbra. Kis karbon-, nagy zarvéanytartalmu sinacél torési szivossa-
génak eloszlasa

K/c véarhaté érték, Sgjca K/c szérésa, n probatest-szdm; p el6fordu-
1asi val6szin(iség

/ A1

eljardsaval kivanjuk elérni a szilardsagnovelést,
minden esetben figyelembe kell venni a sinacélok
torési hajlamat és a faradasos repedés terjedésével
szembeni ellenallasat is. A hegeszté szakemberek-
nek azonban ezzel pdrhuzamosan a fokozott edzé-
dési hajlammal [s, 9] is szamolniok kell.

A tovabbiakban néhany olyan anyagvizsgalati
eljarast tekintink &at, amelyek célszerlen fel-
hasznalhaték a sinanyagok tovabbfejlesztésének
kutatadsadhoz és a kdrnyez6 orszagok sinacéljainak
egyértelmd dsszehasonlitasahoz.

2. SINACELOK MINOSEGENEK
JELLEMZESERE FELHASZNALHATO
ANYAGVIZSGALATI MODSZEREK

2.1, Torési szivossag vizsgalata

Mint az 1. tablazat adatai mutattak, a konven-
cionalis anyagvizsgalati modszerek tavolrol sem
jellemzik hien a feltiletén és a teljes térfogataban
edzett sinek tulajdonséagait.

A nagy szilardsagu sinanyagok kidolgozasa-
nal és a kilonbdz6 hékezelési technolégidk ered-
ményességének megitéléséhez sziikséges olyan
anyagvizsgalati modszer, amelynek eredménye az
acélt a benne lev6 repedés terjedésével szemben
kifejtett ellenallasaval jellemzi, akar statikus,
akar ismétl6dd igénybevételnél. A sinek torése
minden esetben a folyasi hatarnal kisebb feszllt-
ségnél, szamottevd keéplékeny alakvaltozas nélkil
megy végbe, tehat a torés rideg jellegli. Mechanikai
szempontbdl azt mondhatjuk, hogy a toretfellilet
kdrnyezetében nem szamottevé a képlékeny alak-
valtozas, azaz jo kozelitéssel igaz, hogy a repe-
déscstcs kornyezetében rugalmas fesziltségek éb-
rednek. Ezek a feszliltségek szamithatok.

Azt az egyszerd esetet véve, amikor egy lemez
2a hosszUsagu atmend repedést tartalmaz és az
igénybevétel a repedés sikjara merdleges huzo-
feszliltség, a repedés csucsatol tetszdleges r, P
koordinatdkkal jellemzett P pontban (2. abra,)
a fesziltségi tenzor elemei a

(Dp:*_/\_
Y2 nr

M, V)

osszefiiggéssel szadmithaték [23], ahol a Ki az
un. fesziltségintenzitasi tényezd, amely a repedés
hosszat és a kils§ fesziiltséget foglalja magaba,
azaz a repedéscsucs kdrnyezetében kialakulé dssze-
tett fesziltségallapotot jellemzi.

A repedés akkor fog hirtelen tovaterjedni, ha
ez a feszlltségintenzitasi tényezd elér egy kritikus
értéket. Ez az un. torési szivossag (Klc), amely
tehat anyagjellemz6 és a repedés terjedésével szem-
beni ellenallast fejez ki. Erre az anyagjellemz6re
méretezhetiink, és sajatossaga e méretezésnek,
hogy adott hosszUsagu repedésnél szamithat6 az a
kritikus feszlltség, amely toréshez vezet, illetve
adott feszlltségnél az a repedéshossz, amelyet
elérve a hirtelen torés bekdvetkezik.

A torési szivdssag viszonylag egyszerli moddsze-
rekkel meghatarozhat6, és ezeket hazankban is
szabvényositottak (MSZ 4927—76). lgaz, hogy
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csupan két probatesttipust foglaltak szabvanyba,

de az irodalomban szamos kialakitds ismeretes

[15]. Eddigi tapasztalataink szerint sinek torési

szivéssaganak vizsgalatara célszerGien alkalmaz-

hat6 a hengeres prébatest is [14, 15]. Legnagyobb
elényét az biztositja, hogy a sinfejbdl kénnyen
kimunkalhatd, a kezdeti faradasos repedés forgo-
hajtogatd farasztdgépen vagy esztergapadon is

Iétrehozhato.

A hazai gyartasu sineken végzett tajékozodo
vizsgalataink eredményeit a 3, 4. és 5. abrak
tartalmazzak [13, 14]. Itt a torési szivossag el-
oszlasat mutatjuk be a kilonbdz6 mindségd
sineknél. A 3. é&bra Kis széntartalmu, erdsen
szennyezett sinacélra jellemz6, a 4. abrén nagyobb
karbontartalmu perlites sinacél vizsgalati ered-
ményei lathaték. Az 5. abra kis karbontartalma,
de hdékezelt sinacél hengeres probatestein mért
torési szivossag eloszlasat szemlélteti.

Az &brdk alapjan arra kovetkeztethetlink,
ho
_gg/ nagy zarvanytartalom csokkenti a torési

szivossagot;

— a perlites acélok torési szivdssdga mintegy
50%-kal jobb, mintanagy zarvanytartalmuaké;

— a hokezelés jelent6sen javitja a szivossagot.
Meg kell jegyeznink, hogy el6z6 megallapita-

saink alapjan nem szabad altalanositani, mivel

eredményeink — noha nagy prébatestszam alap-
jan kaptuk — csak egy rovid sinhosszra vonat-
koznak. Nem volt célunk és a lehet6ségiink sem
volt olyan, hogy megfelel6 mennyiségl vizsgéa-
latot végezziink, amelynek eredményei alapjan

a hazai sinek minéségére nézve altalanosithatnank.

Az azonban nyilvanval6, hogy a hékezelés lénye-

gesen javitja a szivéssagot, még akkor is, ha

tekintetbe vessziik, hogy mi csupan a prdbateste-
ket hékezeltik. Teljes sinnél valdszindleg nem lesz
ilyen latvanyos a szivossag javulasa.

Sajnos, az irodalomban viszonylag kevés adat
ismeretes a sinacélok torési szivossagarol. A fel-
lelhetd adatokat a 2. tablazatban gydjtottik Ossze.

A tablazat adatait tekintve lathatjuk, hogy
— a sinacélok  torési  szivdssaga 1000—

1500 N/mms 2 intervallumban valtozik;

— a ho6kezelés varhatéan javitja ezt az értéket;

— a megvizsgalt hazai sinanyagok torési szivos-
saga nem tér el lényegesen az irodalomban
kozolt értékektol;

— a hengeres probatesten végzett vizsgalatok
szorasa gyakorlatilag megegyezik a szabvanyo-
sitott hajlit6 és CT tipusd prdbatesteken
kapott eredmények szérasaval.

2.2. A faradt repedés terjedési sebességének
vizsgalata

A pélydba épitett sinek torésének jelent6s
hényada faradasos jellegl. Ezek a torések meg-
hatarozott id6, igénybevételi szam utan kovet-
keznek be. Kétségtelentl realis igény lenne,
hogy megkiséreljik becstlni ezt az igénybevételi
szamot, amely egy adott hibaméret eléréséhez, eset-
leg a teljes toréshez tartozik. Az atgordilt elegy-
tonna figyelembevétele [:] csupan a problémakdr

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

4. 4bra. Perlites sinacél torési szivossdganak eloszlasa (Jelélések
a 3. 4brdéval azonosak)

egyik oldala, hiszen a sinacél anyaganak faradas-
sal szembeni ellenallasat is jellemezni kell.

A sinacélokban lev6 nem fémes zarvanyok
repedésnek tekintheté6k, tehat a zarvanyok kor-
nyezete az el6bbiekben definialt fesziltséginten-
zitasi tényez6kkel jellemezhetd. Egy igénybevételi
ciklus alatt ennek értéke is és a repedés hossza
is megvaltozik. A két mennyiség kozdtt az acél
faradt repedés terjedésével szembeni ellenallasara
jellemz6 kapcsolat van, amelyet leggyakrabban

da
LU
alakban irnak [6],

=C(JIK)™

da
ahol: a repedéshossz megvaltozasa egy igény-
bevétel alatt;

5. 4bra. Hdékezelt, kis karbontartalm( sinacél torési szivossagan»
eloszlasa (Jelolések a 3. dbrdéval azonosak)



XXIX. EVFOLYAM, 1979. 8. SZAM 343

2. tablazat

Tipus Kémiais('jisszetétel t('l)'\/lns]egszézalékgan S Torési szivossag Ptri%lilitr%st Irlgﬁjna_

MA 0,62 0,23 0,94 0,023 0,033 115910 hengeres [13]
MA hékezelt 0,50 0,25 0,89 0,020 0,028 214,7 + 139 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—13 0,05 0,05 151,7+ 7,8 hajlité [10]
UuiC B 0,6—0,7 0,5 1,3—17 0,05 0,05 1399+ 83 hajlito [10]
KVS 610* 0,6—0,75 0,5 0,7—12 0,05 0,05 1286+ 6,2 hajlito [10]
BS 11 0,44—0,61 0,5 13 0,05 0,05 104,4 £10,6 hajlité [24]
BS 11 0,44—0,61 1,16 13 0,05 0,05 113,0£12,9 CT

* Még 0,8—12 Cr, 0,16 Mo és 0,2 V tomegszazalék Otvozé anyagot is tartalmazott a KVS 60 tipusi sinanyag

AK a feszlltségintenzitasi tényez6 megval-
tozasa egy igénybevétel alatt; X
C, m az acél faradt repedéssel szembeni el-
lendllasat jellemzik.

Az el6z6 legegyszer(ibb Osszefliggés mellett az
irodalomban igen sok hasonld kifejezés talalhato
[11, 23].

Sajnos, sinacélokra kevés vizsgélati eredmény
ismeretes [11, 12]. Ezekre a korabbi tanulmanyok-
ban [s ] mar kitértink, igy jelen kdzleményiinkben
inkdbb arra kivdnunk ramutatni, hogy a torés-
mechanikai elvek felhasznalasaval végzett faraszto
vizsgalatok eredményei hogyan hasznosithatok a
gyakorlatban.

Alapvetden két alkalmazhat6sagi terilet van:

— a sinacélok faradasos repedés terjedésével
szembeni ellenallasainak 6sszehasonlitasa (ilyen-
kor kilénboz6 acélokat vizsgalunk azonos ter-
helési feltételek mellett);

— a palyaba épitett sinben terjed6 repedés felté-
teleit kivdnjuk modellezni.

Ez utlbbi esetben azonos anyagot is lehet
vizsgalni kilénb6z6 terhelési feltételekkel. Né-
hany gyakorlati jelent6ségli modellezési lehe-
téséget a 3. tablazatban foglaltunk dssze.

A tablazatban csupan az alapvet6 lehetsége-
ket soroltuk fel, de ezek kombinécidja is hasznos
eredményeket szolgaltatna.

A sineket altalaban 6sszehegesztve épitik be
a palyaba, igy az el6z6ekben ismertetett modsze-
reket a hegesztett kétések minéségének megitélé-
sére is célszerd felhasznalni.

A torésmechanikai vizsgalatok (melyeknek ki-
dolgozédsa az elmult 10—15 év eredménye) sin-
acélokra vald alkalmazasardl, sajnos, igen kevés
irodalmi adat all rendelkezésre. igy a magyar
sinacélok és a kornyez6 orszagok sinanyagainak
torési szivossaga és kilondsen a faradt repedés
terjedési sebessége irodalmi adatok alapjan meg-
bizhatéan nem hasonlithat6 dssze.

Célszer( lenne olyan vizsgélatsorozat megind i
tdsa, amelynek célkit(izése a kornyezd orszagok
nagylzemileg gyartott (hékezelt és nem hékezelt)
sinacéljainak komplex d&sszehasonlitdsa. Ennek
soran a konvencionalis vizsgalatokat alapos me-
tallogréafidi (szennyezettség, szovetszerkezet mik-
roszkopos és elektronmikroszkdépos vizsgalata) és
torésmechanikai vizsgalatok tehetnék teljessé.

A részletes anyagvizsgalati és metallografiai
vizsgalatok eredményei alapjan

— egyrészt megbizhatd kép alakulna ki a kor-
nyez6 orszagok sinacéljainak minGségérdl és
redlisan megitélhetd lenne jelenlegi helyzetink;

— maésrészt az el6z6ek birtokaban torekedni le-
hetne a hazai el6irdsok megalapozott korszer(i-
sitésére.

3. tablazat
Gyakoriathan Terhelési modell Varhatd
el6fordul6 eset esemény

Sinh6mérséklet

inh6n A faradasos repe-
valtozik

dések terjedési
korilményeir6l
nyerhetlink ké-
pet, ami kiloné-
sen a semleges
hémérséklet
alatt jelentfs

Kozépfesziilt-
ség valtozik

Sinhémérséklet Kozepfesziilt- Becsiilni lehetne

allandaé. ség allando. a terhelési

A terhelés Feszlltség- spektrum fU?g-
valtoz6 febesség amplitddo valto- vényében a fa-
és lapos kerék zik radt repedés ter-

Uté hatasa) jedését

Sinh6mérséklet Kozépfeszilt- Becsiilni lehetne

allando. ség allandoé. a vontatasi se-
A terhelés allando. Fesziiltség- besseg hatasat a
A vontatési amplitado al- faradt repedés
sebesség valtozé  landé. terjedésére

A terhelés frek-
venciaja valtozo
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3. OSSZEFOGLALAS

Az ismertetett megfontolasok alapjan megélla-
pithatd, hogy:

1. A hazai kdérulményeket tekintve a sinacélok
élettartama els6 lépésben a karbon-, illetve
mangan- vagy a kromtartalom novelésével és a
nem fémes zarvanyok csokkentésével novel-
hetd.

2. Az élettartam legjelentdsebb novekedése a
teljes térfogatra kiterjed6 hoékezeléstél varhato.
A fellleti h6kezelés hatéasa els6sorban az eset-
leges kopasallésag novekedésében jelentkezik.

3. A novelt szilardsagu sinek torési hajlamanak
jellemzéséhez torésmechanikai vizsgalatokat kell
végezni, melyeket célszer( lenne a hegesztett
kotés mindségének megitélésére tovabbfejlesz-
teni.

4. Célszerl lenne olyan vizsgalatsorozat megindi-
tasa, melynek célkitlizése a kornyezé orszagok-
ban gyéartott sinacélok tulajdonsagainak komp-
lex Gsszehasonlitasa.
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A biztonsagi szempontok figyelembevétele a kdzlekedési infrastrukturdlis
beruhdzasok értékelésénél

DR. TIMAR ANDRAS

1 A KOZLEKEDESBIZTONSAGI HELYZET
_MINOSITESE, JELLEMZOI ES EZEK
VALTOZASA A TARSADALMI-GAZDASAGI
FEJLODES FUGGVENYEBEN

A kozlekedés fejlédése kezdettdl fogva egyutt
jart a kénnyebb-sulyosabb balesetekkel. A ten-
geri és légi kozlekedés uttor6i, akik az addig jarat-
lan dtvonalakon, el6sz6r probéalt jarm(veken
vesztették életiiket, vallalkozasukkal tiszteletet,
szerencsétlenségikkel altalanos egyUttérzést viv-
tak ki. Egy-egy tengeri, vasuti vagy légi kataszt-
rofa (elsésorban témegszerdségénél fogva) ma is
nagy megddbbenést valt ki. A kozuti kozlekedés
aldozatainak naponta névekvd szama pedig mar
jelentésen meghaladja az 0sszes tobbi kodzlekedési
dgazat sebesllt és halott aldozatainak egydtittes
szamat, és ez a legtobb kozepes, illetve fejlett
motorizacios fokot elért orszag gazdasagi-tarsa-
dalmi életére talan csak a kozépkori jarvanyoké-
hoz mérheté hatast gyakorol [:]. Evente tobb, mint
negyedmillionvian halnak meg, kdzel nyolcmillio-
nyian szenvednek sérulést a vilag Gtjain, kozuti
balesetek kovetkeztében.

A gazdasagi fejlédés és a kozlekedési teljesit-
meények novekedése kozott az iparilag fejlett és
kozepesen fejlett orszagok iddsorait elemezve koz-
ismerten szoros korrelacié mutathaté ki [:]. A ki-
16nb6z6 kozlekedési dgazatok jarmikilométerben,
utaskilométerben vagy arutonna-kilométerben
mért évi teljesitményeinek fejlédési Uteme Kkuilo-
nésen az Otvenes évekt6l kezd6déen a legtdbb
eurdpai orszagban (és a nemzetkdzi forgalomban
is) elérte vagy meghaladta a gazdasagi névekedés
Utemét.

A baleseti statisztikdkbdl ugyanakkor Kkitdnik,
hogy a tarsadalmi-gazdasagi igényeknek meg-
felel6en a kozlekedési haldzatok bévilése, a jarmd-
allorfiany és ebbdl ered6en a kozlekedési teljesit-
meények valtozdsa (ndvekedése) és a balesetek
abszolut és fajlagos szama kozott szintén viszony-
lag szoros korrelécio all fenn. Amig az el6bbi — bar
a teljesitmény ndvekedésénél lassubb tUtemben —
novekvd, utobbi kovetkezésképpen hosszabb id6-
tavlatban csokkené tendencidju (1. abra).

A kozlekedésbiztonsagi helyzet objektiv jel-
lemzésére els6sorban afajlagos mutatészamok alkal-
masak (0sszes vagy személyi sériiléses, vagy hala-
los baleset/millié utaskilométer, vagy jarm(ikilo-
méter vagy jarmd-db). Ez a megkdzelités tovabb
finomithaté, ha megkulonboztetjik a balesetek
kilonboz8 tipusait és stlyossagi osztalyait (koz-
lekedési agazatonként). Megallapithatd, hogy a
nemzetkozi 6sszehasonlitast, illetve atényleges kdz-
kozlekedésbiztonsagi helyzet objektiv értékelését
ma még nem teszi lehet6vé a tipusbasorolas, illetve
asulyossagi osztalyok (pl. halalos, kénnyd, kdzepes,
sulyos sérlléses, csak anyagi karos baleset)

szerinti megkulonboztetés alapjaul szolgald egysé-
ges kritériumok és alapelvek, az ezeket alkalmaz6 sta-
tisztikdk hianya.

A nemzetkozi statisztikai adatok alapjan azon-
ban altalanossagban annyi megallapithatd, hogy a
kozlekedési &gazatok kozott biztonsag szempont-
jabdl a nagysagrendi sorrend a kovetkezé:

légi kozlekedés 0,1—0,3 halott/10s utaskm,

vasuti kozlekedés 0,2—0,5 halott/10s utaskm,

kozuti kozlekedés 1,0—3,0 halott/10s utaskm,
azaz a légi kozlekedés mintegy kétszer ,,biztonsa-
gosabb” a vasuti kozlekedésnél, és tizszer a kozuti
kozlekedésnél [3], [4].

Mint kés6bb kifejtjuk, ennek a kodzlekedésbiz-
tonséagi helyzetet jellemz6 fajlagos mutatészamnak
a gyakorlatban el6forduld minimalis értéke, illetve
adott tipusu infrastruktirara és forgalmi viszo-
nyokra jellemz6 nemzetkdzi vagy egy orszagon
bellili atlagértéke szolgalhat valamely adott infra-
struktara (infrastrukturdlis beruhazéasi valtozat)
biztonsagi szempontbdl vald mingsitésének alapjaul.

A kozlekedésbiztonsagi helyzet és a gépjarmd-
ellatottsadggal jellemzett tarsadalmi-gazdasagi fej-
lettség kapcsolatanak meghatarozasara statisztikai
alapon csupén a kozuti kozlekedésben ismeretesek
kisérletek (Smeed-formula, Smeed-tényezd), ezek
azonban csupan altalanos tendencidkat fejeznek
ki [5]. A kozati kozlekedésbiztonsagi helyzet meg-
kozelitd nemzetkozi 6sszehasonlitasahoz, értékelé-
séhez tajekoztatasul természetesen jol felhasz-
nélhatok.

A fajlagos baleseti mutaté (baleseti hanyad)
tartos és folyamatos csokkenése arra utal, hogy a
kozlekedési rendszer harom elemének (infrastruk-
tdra, jarmd, ember) egyuttmikodése az id6k
folyaman egyre tokéletesebb lett. Osszpontositsuk
vizsgaldédasunkat arra, hogy e javulas mekkora
hanyada tulajdonithaté a szorosan vett infra-
struktaranak (palya és tartozékai, berendezései)
s az ennek fejlesztését célz6 beruhazéasoknak;
illetve megforditva: a kozlekedési infrastruktura-
lis beruhdzasok milyen modon és mértékben ja-
rulnak hozzd az A&ltalanos (egy-egy kozlekedési
dgazatra, illetve terlletre: orszagra, varosra),
valamint a helyi (adott kdzlekedési 6sszekottetésre,
csomoépontra, keresztmetszetre jellemzd8) kozle-
kedésbiztonsagi helyzet javitasahoz.

Az emlitett rendszerszemléleti megkozelités-
sel kimutathat6, hogy a kozlekedési rendszerben a
biztonsag szempontjabdl az lenne idealis, ha a ha-
rom elem egyenl6 (de legaldbbis megkdzelitéen
egyenld) biztonsagi szinvonalon ,,m(ikédne”. Min-
denki el6tt egyértelm(, hogy err6l egyelére sz
sem lehet: a technikai elemek biztonsagi szem-
pontb6l nagysagrendileg fejlettebbek, mint maga
az ember. Ezért is 0Osszpontositjdk erdfiket a
balesetmegel6zésért felelés szervezetek, intézmé-
nyek a legtébb orszagban jelenleg a kozlekedd
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1. dbra. A halédlos klemenetelti k6zuti kozlekedési balesetek fajlagos szaménak folyamatos csokkenése a motorizaciés fok fliggvényében,
a tarsadalmi-gazdasagi fejlédés sordn (Fouracre és Jacobs nyoman)

ember készségeinek, képességeinek fejlesztésére,
magatartdsanak javitasara.

Emellett azonban nem hanyagolhaté el az emli-
tett infrastruktdra-biztonsag kapcsolat vizsgalata
sem.

A balesetmegel6zés jelent6ségét és fontossagat
a,z is mutatja (hangslulyozva, hogy az eziranyd
becslések, szamitasok hidnyossagainak tudataban
az eredmény csak nagysagrendi tadjékoztatasként
fogadhato el), hogy ma a kdzlekedési — elsGsorban
a kdzuti — balesetek altal okozott gazdasagi vesz-
teségek, karok 0Osszegének nagysaga az iparilag
fejlett és kozepesen fejlett orszagokban évente
dbruttd nemzeti termék 1— 3% -at is elérheti (egyes
vizsgalatok szerint a fejl6dé orszagokban is ha-
sonl6 a helyzet) [6], [7]-

A kozlekedés a tarsadalmi-gazdasagi élet egyik
nélkilézhetetlen feltétele és eleme. Az altala ter-
melt arujellegi szolgaltatasok mindsége (szinte fug-
getlenil attél, hogy kézvetlenil a termelés vagy a
lakossagi fogyasztas céljara ,allitottak elé”) koz-
vetlenll kihat a tarsadalmi-gazdasagi fejlédésre, a
kozlekedésbiztonsag pedig mint e min6ség egyik
dont6 alkotdrésze, kdzvetve befolyasolja a gazda-
sdgi novekedést, az életszinvonal alakuldsat, az
élet mingségét.

A tarsadalmi-gazdasagi fejlesztést célz6 gazda-
sdgpolitika részét alkotd kozlekedéspolitika meg-
valOsitasat szolgald kozlekedési infrastrukturalis
beruhazasok értékelésénél tehat a biztonsagi szem-
pontokat feltétlentl figyelembe kell venni. Minthogy
azonban a fent emlitett befolyas (figgvénykap-
csolat) mdédjanak és szamszer(isitésének kutatasa
éppen hogy csak megkezd6dott, a gyakorlatban a
biztonsagi szempontok figyelmen kivil hagyasa is
eléfordul; és az értékelés mdodja, a biztonsagi krité-
riumok alapjdn szédmitott, az értékeléshez fel-
haszndlt mutatok szdma, relativ és abszoldt jelen-
tésége (sulya) is igen sokféle.

2. AKOZLEKEDESI INFRASTRUKTURA
ES A KOZLEKEDESBIZTONSAGI
HELYZET OSSZEFUGGESEI

A kozlekedési infrastrukturalis beruhazéasok a
kdzlekedésbiztonsagot fokoz6 miveletek kozott

az infrastruktarara iranyulé megel6z6 és védé
mveletekként értelmezheték. Jelentéségik a bal-
eseti okokat elemz6 vizsgalatok (statisztikéak)
alapjan nem tal nagy, hiszen ezek szerint a bal-
eseteknek csupdan viszonylag kis hanyada (a kdz-
Uti kozlekedésben mindéssze 3—8%-a, a vasuti
kozlekedésben 5—10%-a, a légi ko6zlekedésben
10— 15%-a) vezethetd vissza egyértelmlen és
els6dlegesen a nem megfelel6 infrastruktarara
[8], [9]. Erdekes megfigyelés, hogy a legkorszeriibb
infrastruktarara (pl. autépalyak, nagy sebességi
vasutak) vonatkoz6 baleseti statisztikak szerint
ezeken a fajlagos balesetszam jelent6sen csdkken,
az infrastrukturalis okokra (palyahibak) vissza-
vezethetd balesetek relativ gyakorisdga viszont
kis mértékben ndvekszik az atlagos jellemzdji
hal6zaton tapasztalt értékekhez képest. A kozle-
kedési balesetek teljesitményre vetitett szama
(baleseti hanyad) mar emlitett folyamatos csdk-
kenésének a kozlekedési halézatok folyamatos
fejlesztése, korszer(lsitése is egyik oka tehat.

Ko6ztudomasu azonban, hogy a baleseti statiszti-
kdk torzitanak. E torzitdsok nem feltétlenil szan-
dékosak; a valészinl okaik k6zott emlithetd, hogy

— a balesetek a legtobb esetben nem vezethet6k
vissza egyetlen okra, bekdvetkezésikben — el-
tér6 mértékben — tobb ok is kdzrejatszik;

— szinte minden baleset bekdvetkezésében a nem
megfelel6 emberi magatartas is kdzrejatszik;

— a baleseti okok kdzott az emberi mulasztasok a
a ma altalanosan elterjedt, helyszini és utélagos
adatfelvételi mddszerekkel egyszer(ibben (ké-
nyelmesebben és olcsébban) kimutathatok;

— a kartérités (biztositas) szempontjabol az okok
tisztazasakor a legnagyobb jelent6ségik az
emberi mulasztasoknak van, a feltdir6 munka
célja tehat els6sorban ezek kimutatéasa;

— a kdzlekedési rendszereket létesit és lizemeltetd
szervezetek (hatésdagok, vallalatok) felel6ssége
nem tisztazott egyértelmien; ezek tehat nem ér-
dekeltek az infrastrukturalis baleseti okok rész-
aranyanak a valésagot jobban megkdzelité
meghatarozasaban;

— az emberi mulasztasok, apré hibak és a be-
kovetkezésik valdszin(iségét fokozé kdrnyezeti
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tényez6k (koztik az infrastruktdra jellemz6i)

kozotti osszefluiggések kutatdsa még gyermek-

cipében jar.

Mindezek alapjan jogosan feltételezhet6, hogy
az infrastruktura jellemz8inek a balesetekre gya-
korolt kozvetett hatdsa joval nagyobb, mint ez az
emlitett statisztikdkbol kitlinik. E hatds mértéké-
nek tisztazasara kell6en hosszu ideig folyé ,,el6tte-
utdna” vizsgalatok szilkségesek, kozlekedési aga-
zatonként és infrastruktira-tipusonként. Eddig
ilyen vizsgélatokra elsésorban a kdzuti kozlekedes
teriletén kerilt sor (ide sorolva a szintbeni vasuti
atjarok kérdését is) [10], [11], [12], [13]. Ez is
indokolja, hogy az infrastruktlira javitasat, fej-
lesztését célzo intézkedésekre (beruhazasok), ezek
hatékonysaganak vizsgalatara, ezen belll a biz-
tonsagi szempontok mérlegelésére a jovOben na-
gyobb figyelmet forditsunk.

A bekovetkezett balesetek kértlményeinek rész-
letes elemzése ugyanakkor vissza is hat az infra-
strukturara, olyan mddon, hogy folyamatosan
moddositja a hatosagi, tervezési el6irdsokat (és
az Uzemeltetési szabéalyokat) is. A nemzetkozi
tapasztalatok és balesetelemzd statisztikdk alap-
jan mar tobbé-kevésbé kialakultak a kilénb6z6
forgalmi terhelések mellett megfelelének tartott
infrastruktira-jellemz6k értékhatarai [14]. Ezeket
sok esetben nemzetkdzi egyezményekben egysé-
gesitették és rogzitették (pl. az Europai F6 Kozle-
kedési Utakrol szol6 Egyezmény). A biztonsagi
szempontok kozvetett figyelembevételének tekint-
hetd tehat a kozlekedés infrastrukturdlis beruhaza-
sainak értékelésekor, hogy az értékelt valtozatok
kidolgozasahoz (tervezés) felhasznalt iranyelvek,
el6irasok mar tartalmazzak a korabbi tapasztala-
tok alapjan levonhaté minimalis biztonsagi kéve-
telményeket (hajozdutak, légifolyosok, az utakon
forgalmi savok kijeldlése, méreteik el6irasa, afor-
galom irany és jelleg szerinti szétvalasztasa stb.)
['5], [16].

Kilénosen nagy jelentdségl a biztonsagi szem-
pontok ilyen mddon vald figyelembevétele a légi
és vizi kozlekedés infrastrukturélis beruh&zési
véltozatainak kidolgozasakor (pl. repul6terek,
kikot6k). Gazdasagossagi vizsgalatra az el6irdsok
(szabvanyok) dsszeallitasakor kertl sor, amikor a
minimalis biztonsagi kdvetelményeket megha-
tarozzak, megvizsgélva: milyen szigord kovetelmé-
nyeket indokolt (koltségkihatéasaikat is figyelembe
véve) el6irni, illetve az el6irt atlagos ertékekt6l
mekkora eltérések engedhet6k meg (pl. egy ut
vizszintes és magassagi vonalvezetésének terve-
zésekor, egy kikdétdmedence és a kikdtdbejaratok,
a zsilipek méreteinek megallapitasakor, egy repllé-
téri kifutépalya hosszanak és szélességének meg-
hatarozésakor stb.).

A biztonsag kritériumanak fajlagos sulya tehat
eleve nagyobb lehet az értékelési eljaras soran
figyelembe vett értéknél; ha a vizsgalt infrastruk-
turdlis beruhdzasi véltozat tervezéséhez felhasz-
nalt szabdalyzatok biztonsagi szempontbdl elég
»szigoruak”, el6irdsaikat be is tartjak, és a biz-
tonsagi szempontb6l nagy jelentdségld jellemz6k
(pl. egy ut esetében burkolatszélesség, ivsugar,
latétavolsadg, megvilagitas erdssége stb.) lehetséges
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értékei kozul az el6irt minimalis értékek alkalmaza-
sat igyekeztek elkerllni. Ebben az esetben ugyanis
nagy valoszinliséggel varhatd, hogy a kozlekedési
infrastrukturalis beruhazasi véltozat biztonsagi
szinvonalat jellemzd (mindsit6) konkrét baleseti
mutatok a tervezési elGirdsok készitésekor viszo-
nyitasi alapként figyelembe vett minimalis, illetve
atlagértékeknél kedvezdbbek lesznek.

A biztonsagi szempontok kozvetlen vizsgalatara
azonban a koézlekedési infrastrukturalis beruhazasi
véltozatok értékelésénél kerdl sor.

3. A KOZLEKEDESI INFRASTRUKTURALIS
BERUHAZASOK ERTEKELESI
MODSZEREINEK FEJLODESE,
TEKINTETTEL A BIZTONSAGI

SZEMPONTOKRA

3.1 Az értékelés modja:
a hatékonysag meghatarozésa

A klasszikus értelmezéssel dsszhangban egy-egy
kozlekedési infrastrukturalis beruhazési valtozat
mindsitésének alapjaul is hatékonysaganak meg-
hatarozasa, azaz a hozamok és réaforditasok mérle-
gelése szolgél. A hatékonysagot egy adott szempont-
bél (kritérium) a beruhazas megvaldsitidsa esetén
az el6re Kitlizott cél(ok) elérését elGsegitd ked-
vezd, illetve az ezt akadalyoz6 kedvezé6tlen ko-
vetkezmények és a megvaldsitashoz sziikséges, le-
kotott er6forrdsok meghatarozott moédon valo
szembeadllitdsakor kiszamithatd szamértékként ér-
telmezzik; a szamértéket magat pedig hatékony-
sagi mutatobnak nevezzik. Ha a hatasok nem
szamszer(isithet6k, leirdsukra, részletes ismer-
tetésuikre akkor is feltételnil térekedni Kkell.

A biztonsag kritériuma szempontjabdl a koz-
lekedési infrastrukturalis beruhdzdsok hatékony-
sagat a kovetkez6kkel mérhetjuk:

a) a balesetek abszolut és/vagy fajlagos szama-
nak és sulyossaganak valtozasa a beruhazés
megvalodsitasanak (vagy elmaradasanak) kovet-
keztében;

b) a balesetek okozta 0sszegezett tarsadalmi-
gazdasagi karok és veszteségek csokkenése
(egyénenként, csoportonként és tarsadalmi szin-
ten);

c) a balesetmegel6zést celzo fejlesztésekre igény-
be vett raforditdsok (koltségek) megtérilése
(megtakaritasok formajaban) vagy eredményes-
sége.

Az 0sszes balesetek szaménak és ezen belll
sulyossaguk és tipusaik alapjan megkulénbozte-
tett osztalyaik relativ gyakorisaganak jov6ben
varhatoé valtozasat a baleseti statisztikak alap-
jan, mar elvégzett, ,el6tte-utdna” 6sszehasonlito
vizsgalatok eredményeinek ismeretében becstil-
hetjuk meg, egy-egy konkrét kozlekedési infra-
strukturalis beruh&zasi véaltozatra vonatkozoan.
Hangsulyozni kell, hogy becslésrél van szd, amely-
nek elvégzésekor kell6 alapossaggal kell elemezni
a becslés alapjaul szolgalé helyzet és adatai, vala-
mint a konkrét beruhazasi valtozat jellemz6i k&'
z0tti azonos, hasonlé és eltéré vonésokat.
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1. tablazat

A kozlti baleseti hanyad az infrastruktdra jellemz6inek
flggvényében, néhany orszagban, a hetvenes évek
kdzepén

Kozati kozieke-

Kozuti kozieke- dési balesetek

dési baleset kovetkeztében
108 jarmii- meghaltak
Orsz4 kilométeren- 1®jarmd-
9 ként kilométeren-
\'% ként

a teljes az aut6- a teljes az auto-
uthal6- pélyd- athalo- palya-

zaton kon zaton kon
Franciaorszag 90—95 45—50 6,5—7,5 4,0—45
Lengyelorszag - — 7,0—8,0 3,5—4,0
Magyarorszag 120— 130 45—50 8,0—9,0 3,5—4,0
Na%y-Brltannla 110—120 35—40 35—4,5 2,5—3,0
NSZK 145—150 40—50 6,0—7,0 2,5—3,0
Olaszorszag 90—95 75—80 5,0—6,0 2,0—25

60—65 20—25 2,5—3,0 1,3—18

A becsult értéket lehet6leg nem egyértelm(ien
meghatarozottként, hanem valo6szin(iségi eloszlas-
ként, jellemzGivel egyltt (varhatd érték, szoras,
eloszlas tipusa, szélsé értékek stb.) célszerd meg-
adni. A gyakorlatban — megfelel6 adatok hijan —
ett6l legtobbszor eltekintenek, s atlagértékekkel
dolgoznak. Ekkor az adott beruhézés-tipusra
jellemzd atlagos abszolut vagy fajlagos baleset-
szamok bekovetkezését tételezik fel, a fejlesztés
megvaldsitasa utani id6szakban (pl. repllétéri fel-
szallopalya vagy autépélya épitését kovetden).
A beruhazési valtozat hatékonysagat a megvalosi-
tasat megel6z6 vagy megvaldsitasa nélkil varhaté
atlagos ertékekkel valé Osszehasonlitds alapjan
mérlegelik (1. tablazat) [17], [18].

A hatékonysagi mutaté ebben az esetben a két
atlagérték kilonbsége (esetleg az 6sszehasonlitas
alapjaul szolgélo érték szazalékaban kifejezve).

A forgalombiztonsag sz(ik értelemben vett
kritériuma szempontjabdél egy maésik valtozattal
vagy a valtozatlannak tekintett jelenlegi helyzet-
tel szemben azt a:kdzlekedési infrastrukturdlis
beruhazasi valtozatot kell hatékonyabbnak miné-
siteni, amelynek eredményeképpen a balesetek
Osszes szama vagy/és ezen belil a stlyosabb kime-
netelGiek relativ gyakorisdga nagyobb mértékben
csokken.

A balesetek meghatarozott térténelmi id6szak-
ban, id6pontban, tarsadalmi-gazdasagi kortlmé-
nyek kozott kévetkeznek be. Emiéi fogva a tarsa-
dalmi-gazdasagi kornyezetre gyakorolt hatasuk
tényleges mértékét sem fejezheti ki dnmagaban
abszolut vagy fajlagos szamuk. Annak fenntartésa-
val, hogy az emberi élet értéke mind erkolcsi,
mind anyagi értelemben végtelen-, a hatékonysagi
szAmitasok céljara ma kiterjedten alkalmaznak a
balesetekhez (sulyossagi osztalyonként és/vagy
balesettipusonként) hozzarendelt értékmennyisége-
ket [19], [20], [21], [22] (2. tablazat).

Réa kell azonban mutatni arra, hogy ezek az
értekmennyiségek valdjaban sulyok, amelyeknek
pénzértékben vald kifejezésére torekedve az érté-
kelést végz6k a szubjektivitas latszatat kivanjak
elharitani.

kozlekedéstudomanyi szemle

Ha ugyanis egy arutermelést folytaté gazdasagi
rendszerben az arak az értékekkel aranyosak,
azaz a tarsadalom értékitéletét kozvetlentl tikrozik,
ez az értékitélet a felhasznalt arak segitségével
,torzulasmentesen tovabbvihet6” a beruhazasok
értékelésére is. Ez azonban — a kozgazdaszok
ebben Aaltalanosan egyetértenek — egyetlen gaz-
daséagi rendszerben sincs igy. A sulyok hozzarende-
lésének kényes kérdése — tehat a pénzértékben
vald kifejezés — barmilyen részletes és Osszetett
szamitasokon alapuljon is, nem kerllhet6 meg.
Ugyanakkor nem tagadhat6, hogy ez a modszer
a sulyozo szorzok abszolut és relativ nagysdganak
meghatéarozaséhoz igen jol felhasznalhat6 tajékoz-
taté értékeket szolgaltat. A pénzértékben vald ki-
fejezés ©6nmagaban azonban nem csokkenti az
értékelést végzd felelGsségét, hiszen egy képzelt
»piac” ,,spontdn” Kialakulonak tekintett ,,érték-
itéletei” alapulvételével szamitott értékmennyi-
ségek (sulyok) semmivel sem ,,objektivebbek”,
mint egy megalapozott, tényekbdl kiindul6, kévet-
keztetéseit tudomanyos modszerekkel indokold,
de nem pénzértékben kifejezett sulyoz6 szorzok
meghatarozasara torekv6é ,,szubjektiv” eljaras
eredményei.

3.2. A kozlekedési infrastrukturalis beruhazasok
értékelési eljardsainak fejlédése

Kozismert, hogy ezek az eljarasok a vallalati
pénzligyi elemzések tovabbfejlesztésével alakul-
tak ki. Az értékelési modszerek fejlédése vazla-
tosan a Howard-féle problématér-modellben szem-
Iéltethetd (2. &bra).

A koltség-haszon elemzések széles korben vald
elterjedése idején, a hatvanas években, gyors egy-
masutanban jelentek meg kutatasi eredmények,
amelyek a fent emlitett értékmennyiséget pénz-
értékként hataroztdk meg. E pénzérték kiszamita-
sanak alapjaul egy adott tipust vagy sulyos-
sagi osztalya baleset kovetkezményének tekint-
het6 egyéni és/vagy tarsadalmi szintd kéarok és
veszteségek szolgaltak [23], [24]. Ezek f6bb alkotd-
elemei :

— kozvetlen anyagi karok és veszteségek (jarm(ivek
javitasi koltségei, sérilt infrastruktira helyre-
allitasi koltségei, sériltek 4polasi, temetési
koltségei, a mdszaki és egészségigyi baleseti
segélyszolgalat koltségei, jarmivek értékcsok-
kenése, kornyezetvédelmi helyreallitd intéz-
kedések koltségei stb.);

— kozvetett termelési veszteségek (halottak esetén
az elmaradt termelés értéke, a kiképzés vissza
nem térult koltségei, sérilteknél a Kiesett ter-
melés értéke, a jarm(ivek javitasi ideje alatt
elmaradt szallitasi teljesitmény gazdaséagi ered-
ményenek értéke stb.);

— pénzértékben ki nem fejezhet, esetleg nem is
szamszer(sithet6 emberi-tarsadalmi  veszteségek
(haldl, fizikai fajdalom és erkolcsi veszteség,
munka- és életképesség csokkenése stb.).

Mindharom csoportban tobb-kevesebb siker-
rel kulénvalaszthatok az egyének, bizonyos cso-
portok, illetve a tarsadalom veszteségei. Emlitést
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érdemel, hogy a kiterjedt biztositas elsésorban a
kdzvetlen anyagi veszteségek mérséklésére hiva-
tott; egyes becslések szerint a kartéritésként ki-
fizetett 0sszegek a tényleges anyagi karoknak és
veszteségeknek csak mintegy a felét fedezik,
els6sorban az egyén, illetve bizonyos csoportok
(szallitasi vallalatok) szintjén. A tarsadalom szint-
ién azonban minden egyes baleset abszolut veszte-
séget jelent, hiszen ha nem kovetkezett volna be,
az okozott kdrok megtéritésére forditott er6forra-
sok mas, hasznosabb célokra lennének fordithatok.

A kozlekedési koltségeknek az infrastrukturalis
beruhdzas eredményeképpen valészinlsithet6 val-
tozasat legelterjedtebben az egyén szintjén sza-
mitjak ki. A koltség-haszon elemzés sordn pl. a
kozuti beruhazasok értékelésénél tobb eljarads a
baleseti koltségeket (a jarmi uzemkoltségek és az
Un. idékoltségek mellett) az egyén dontését befo-
lyasolé kozlekedési koltségként veszi szamitasba.
Eszerint a fent emlitett alapelvek figyelembevéte-
lével meghatarozott baleseti karérték és a kozle-
kedési teljesitményegységre esd (statisztikai ala-
pon becsilt) balesetszam szorzataként az egy
jarmikilométer vagy utaskilométer teljesitményre
es6 raforditasok (koltségek) kozott a baleseti kolt-
ség pénzértékként szerepeltethetd.

Igen érdekes megfigyelni, mekkora a bal-
eseti koltség, azaz a biztonsadg kritériuméanak
relativ stlya pl. a k6zati beruhdzasok értékelésére
hasznalt koltség-haszon elemzésekben.

Azokban az orszdgokban, ahol a balesetekhez
(4ltaldban salyossdgi osztalyonként) pénzérték-
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ben kifejezett kéarérték-mennyiségeket rendelnek
hozzd — azaz a kozlekedési infrastrukturalis
beruhazas megval6sitasa kovetkeztében elmaradd
(megel6zott) balesetek elmaradd veszteségét meg-
takaritasként, a beruhazas hozamaként értelmezik —
a biztonsagi kritérium sulya a beruhazas tipusa-
tol fuggben valtozik.

A szakirodalomban ismertetett, ma hasznéla-
tos mindsitd pénzérték-mennyiségek figyelembe-
vételével A&ltaldnossagban megallapithatd, hogy
pl. két forgalmi sé&vos, kimerilt kapacitasu
kuls6segi féuttal kozel parhuzamosan » x 2 vagy
2x3 forgalmi savos autopalya épitése . esetén
az egységjarmd-kilométerre es6 megtakaritasok
mintegy 5—10%-at teszik ki a baleseti koltség-
megtakaritasok (3. 4bra). Ez az arany, és ebbdl is
kovetkezden az 6sszegezett hatékonysagi mutaté a
balesetek szama valtozasanak becslésekor, illetve
a balesetekhez hozzarendelt Kkarérték (sulyozo
szorz0) meghatarozasakor elkdvetett tévedésekre,
e szamitasok bizonytalansagaira viszonylag ke-
véssé érzékeny. Magasabb lehet ez az arany egy
balesetveszélyes szintbeni kozuti-vasuti keresz-
tez6dés kulonszint(ivé vald atalakitasakor (a ho-
zam mintegy 10—20%-a), vagy egy nagyon Kkor-
szer(tlen varosi Utszakasz teljes atépitése, a for-
galom 0Osszehangolt jelz6ldmpéas irdnyitasanak
bevezetése, a gyalogosforgalom kilon szintre (alul-
és fellljardkra) terelése esetén (a megtakaritasok
kb. 20—25%-a).

Mint kordbban mar utaltunk ra, ez az arany
val6jaban magasabb, mert a tervezési el@irdsok,

2. tablazat

A kozlekedési infrastukturdlis beruhdzasok értékelésénél a kilonbdz6 orszdgokban a kdzlekedési balesetekhez hozza-
rendelt, pénzértékben kifejezett értéke

Egy kozlekedési balesethez hozzarendelt,
pénzértékben kifejezett érték

Orszag Kozepes
Halalos Sulyos sllyos-
sagu
Ausztrélia 30 468 1035
(nem gyalogos)
8 706
(gyalogos)
Amerikai /
Egyesult 287 000 87 000 8 085
Allamok
Finnorszag 15 000
Franciaorszag 230 000 10 000
720 000 31 000
Lengyelorszag
Magyarorszag 3000 000 200 000
Nagy-Britannia 3 840 580 —
19 000 1400
NSZK 200 000 10 000
411 395 57 172 23 185

Szovjetunio

Atlagos A
értek koz-

Csak . Megjegyzés
; . ; baleseten-  Iés
Konny anyagi 2 .
kgros ként éve
1972 ausztral dollar
2190 520 2 186 1978 dollar 1975
1972 font 1970
4 000 1970 frank 1969
1978 frank 1977
100 000 1972 zloty 1970
15 000 60 000 1978 forint 1978
180 70 1560 1968 font 1966
250 100 2300 1972 font 1970
1000 3750 1973 DM 1973
8 087 3680 1975

3260 1976 rubel 1975
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2. abra. A kozlekedési infrastrukturadlis beruhazésok értékelésére
alkalmazott moédszerek fejl6dése (sematikus &brazolas a Howard-féle
problématér-modellben)

szabélyzatok megalkotasa sordn mar figyelembe
vett biztonsagi szempontok hatasa ezt megnével-
heti. Ezek az értékek és aranyok egyben vissza is
hatnak az 0sszegezett hatékonysiagi mutatora.
E visszahatas pontos mértéke érzékenységi vizs-
géalattal allapithatdé meg, amelynek eredményekép-
pen meghatarozhat6, hogy a biztonsagi Kkrite-
rium figyelembevételéhez felhasznalt alapadatok
becslési, szamitasi bizonytalansagaival 0sszeflig-
gésben, ezek adott mértékd valtozdsa milyen
mértékben valtoztatja meg az 0sszegezett ha-
tékonysdgi mutatéd ertékét. Altaldnossagban en-
nek a hatasnak a mértéke a biztonsagi kritérium-
hoz tartozé hatékonysagi mutat6 relativ salyaval
aranyos.

A gazdasagi-tarsadalmi fejlédés soran névekszik a
haldlos balesetekhez a szamitdsokban hozza-
rendelt karérték abszolut és relativ nagysaga is.
Ennek magyarazata egyrészt a szamitasi eljara-
sok részletesebb kidolgozédsa, a balesetek kdvet-
kezményének tekinthet6 veszteségek és kéarok
egyre szélesebb korének figyelembevétele, maés-
részt a dontéen az ifjukorra es6 un. human be-
ruhdzasok (oktatas, egészségvédelem stb.) gyors
novekedése. A balesetek ugyanis ezeknek a tarsa-
dalom szamaéara valé ,,megtérilését” is akadalyoz-
zak.

Az abszolat értelm(i ndvekedés figyelembevétele
a pénzértékre vald atszamitast alkalmazé mod-
szerek (pl. koltség-haszon elemzés) soran 0ssze-
hasonlithatd (az inflaciés hatdsok Kisz(résével
szamitott) 4rak felhasznaldsaval lehetséges.
Amennyiben a balesetek ismertetett médon sza-
mitott koltségeinek id6beli valtozasa eltér az
altalanos arszinvonal-véaltozastél (s a fentebbiek
szerint ez &ltalanos tendencianak tekinthetd),
ez az infrastrukturdlis kozlekedési beruhazasok
értékelése soran figyelembe vett biztonsagi kri-
térium sulydnak valtozasat okozza. E valtozas
mértékének becslésére Magyarorszagon 1977-ben

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

szakemberek korében Delphi-mddszerrel végeztek
széles korl felmérést. Ennek eredménye szerint a
baleseteknek tulajdonitott, 6sszehasonlithat6 ara-
kon pénzértékben kifejezett gazdasagi karérték
novekedése 15 év alatt (1990-re) varhatéan 25—
30%-0s lesz.

A hatvanas évek elején a XI. Utiigyi Vilag-
kongresszus zaroOjelentése a kozuti beruhazasok
mérlegelésénél a csak anyagi karos, személyi séri-
léses, haldlos kozuti balesetek értékardnyara ko-
zelitéen 1:10:100 arany felvételét ajanlotta;
ez a hetvenes évekre 1:10:200-ra mddosult.
Ez a haldlos balesetekhez hozzéarendelt kéarérték
viszonylagos stlyanak novekedését tikrozi, s egy-
ben azt a felismerést, hogy ezek bekOvetkezését
kell els6sorban megel&zni.

A balesetek kodvetkezményei kdzul azonban a
tarsadalmi-emberi veszteségek dént6 hanyada nem
szamszer(isithetd, illetve pénzértékben nem fejez-
het6 ki. Erkdlcsi meggondolasokbol kiindulva,
egyébként is alland6é biralat tdrgya a balesetek-
hez az infrastrukturalis kozlekedési beruh&zésok
értékelése soran pénzértékben kifejezett érték-
mennyiségek hozzéarendelése — még ha a birdlok
el is fogadjak, hogy ez csupéan jelképes, a szdmi-
tdsok végrehajtdsat megkonnyité lépés. Minden-
esetre, ezt a kifogast is elkeriilendd, kialakul-
tak a koltséghatékonysdgot vizsgalé és a hozam-
értékelemzést végz6 eljarasok. Az ezekben haszna-
latos hatékonysdgi mutaték szamitasahoz nincs
szlikség a balesetek pénzértékben vald kifejezésére.

A megel6zott (kiklszobolt) balesetek szamat
vagy a beruhdzas megvaldsitasat megel6z6 id6-
szakra jellemz6é atlagértékre vetitett szazalék-
aranyat kozvetlenil az 0Osszegezett beruhézési
és Uzemeltetési-fenntartdsi koltségekkel Aallitjak
szembe, megfeleld6 matematikai modszerekkel.
Ha kell6en hosszt id6tartamot atfogé ,el6tte-
utdna” vizsgalatokra alapozott statisztikai adat-
bazis all rendelkezésiinkre, ezen értékeld eljarasok
segitségével kiszamithaté pl. egy adott sulyossagi
osztalyba tartoz6 vagy adott tipust baleset meg-

3. dbra. Egy kimerilt kapacitast két forgalmi sadvos Gttal padrhuzamosan
épult autéopalyan a jarmGkilométerenként szamithaté sllyozott
megtakaritdsok 0sszetétele, pénzértékben kifejezve
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el6zésének koltsége beruhazasonként, illetve az
infrastruktarara iranyuld fejlesztés-tipusonként
25].

[ Az igy szdmitott hatékonysagi mutatok alkalma-
sak a kozlekedési infrastrukturélis beruhdzésok
értékelésére, eredményesség szempontjabol val6
sorbarendezésére, megvaldsitasi sorrendjének és
Utemezésének meghatarozasara a biztonsag kri-
tériuma szempontjabdl. igy lehetéség nyilik e krité-
rium 6nallé kezelésére, s a tobbi, altalaban figye-
lembe vett kritériumhoz (jArmd Uzemkoltség-
megtakaritds, utazasi idémegtakaritas, energia-
felhasznéalas, kényelem, kdrnyezetszennyezés stb.)
viszonyitott sulydnak mérlegelésére. Ez azonban
mar az értékelési eljarasok fejlédésenek legujabb
szakaszdhoz, az Uun. tobbkritériumos eljarasok
kialakulasahoz vezet at [26].

Mint ismeretes, ezek alkalmazasa esetén nem
torekednek az egyes 6nallo kritériumok alapjan
szamitott 6nall6 hatékonysagi mutatok valamely
k6z6s nevez6 (pénzérték vagy pontszam) alap-
jan egyetlen mutatéva valoé 6sszevonasara. A vizs-
galt kozlekedési infrastrukturdlis beruhazasi valto-
zatok értékelését az egyes kritériumokhoz tartozé
hatékonysagi mutato(k) ismeretében és felhasz-
nalasaval, mérlegelésével végzik. Csupan a dontés
meghozatalanak és indoklasanak alapelveit irjak
elé. A rendszerint szdveges, részletes indoklasnak
valamennyi figyelembe vett szempontra és krité-
riumra ki kell terjednie.

A tobbkritériumos elemzés soran az egyes beru-
hazasi valtozatok értékeléséhez a biztonsagi krité-
rium figyelembevételére lehetdséget add fébb haté-
konysagi mutatok javasolt korét a 3. tablazat tar-
talmazza.

4. OSSZEFOGLALAS ES JAVASLATOK

A Kifejtettek alapjan megallapithaté, hogy
— mivel a kozlekedési balesetek tarsadalmi-gaz-
daséagi veszteségeket okoznak, a kbzlekedési in-
frastrukturdlis beruhdzdsok megvalositasanak
egyik fontos célja pedig ezek csdkkentése, a biz-
tonsag kritériumat mint jelentés szempontot, a
kozlekedés infrastrukturalis beruhazéasainak ér-
tékelésénél feltétlenlil figyelembe kell venni;

— torekedni kell e kritérium figyelembevételére
kozvetlenil alkalmas, szamszerdsitett hatékony-
sagi mutatok alkalmazasara;

— a kitlizott celok fuggvényében alapos mérlege-
Iéssel kell meghatérozni a biztonsagi kritérium-
hoz tartoz6 hatékonysagi mutatokhoz hozzéren-
delt sulyok abszolut és relativ nagysagat (ezek
meghatarozasahoz tajékoztatasul felhasznal-
hat6 pénz-értékben vald kifejezésiik is), figye-
lembe véve ezek id6beni, a tarsadalmi-gazda-
sagi fejlédéssel osszefliggd valtozasait is;

— a statisztikai becsléssel vagy egyéb operacioku-
tatasi—jovOkutatasi mddszerekkel a biztonsag
kritériumahoztartozo, adontést befolyasol6 ada-
tok, tényezOk (és a felhasznélasukkal szamitott
sulyozott hatékonysagi mutatok) nem csupan
egyetlen értéknek, hanem a redlisan varhato val-
tozésaik figyelembevételével meghatérozott ér-
téktartomanyanak (lehet6ség szerint valdszin(isé-
gi eloszlasanak) megadéasa is célszer(;
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3. tadblazd
Akozlekedési infrastrukturalis beruhazasok értékelese so-
ran a biztonsag kritériumaval kapcsolatosan figyelembe
vett hatékonysagi mutatok és meghatarozasuk lehetséges

lépései
1.A balesetek szama 11. A halélos balesetek szdma és relativ gyako-
ggy meghatarozott risdga
idoszakban (egy 12. A sulyos személyi sériilléses balesetek szdma
évben vagy a és relativ gyakorisaga
beruhazas uzemi 13. A kozepes sulyossagi személyi sériléses

élettartama alatt) balesetek szdma és relativ gyakorisdga

14. A konnyl személyi sériléses balesetek
szdma és relativ gyakorisaga

15. Csak anyagi karos balesetek szdma és rela-
tiv gyakorisaga

16. A személyi sériiléses balesetek szadma

17. A balesetek széma 0sszesen

2. A baleseti hanyad 21. A balesetek szdma utaskilométerenként

(a kozlekedési 22. A balesetek szdma megtett jarmGkilom éte-
teljesitmény egysé- renként

gére esé balesetek  23. A balesetek széma jellemz6 (izemeltetési
szama) miiveletenként

24. A balesetek szdma bejegyzett (Uzemelte-
tett) jArmGvenként

25. A balesetek szdma lakosonként (utason-
ként)

26. A balesetek szama a vizsgalt hélézat-
hosszhoz viszonyitva

3. A baleseteknek 31. Egy halélos baleset karértéke
tulajdonitott kar- 32. Egy sulyos személyi sériiléses baleset kér-
érték (pénzértékben érteke

vagy osztalyzattal 33. E?y kozepes stlyossagl személyi sériléses
kifejezve) baleset karértéke
34. Egy konnyl személyi sériléses baleset
karértéke
35. Egy csak anyagi k&ros baleset karértéke
36. Egy személyi sériilléses baleset atlagos kar-
értéke
37. Egy baleset atlagos karértéke

- A biztonsag fajlagos 41 A baleseteknek tulajdonitott karérték
értékei (a baleseti utaskilométerenként

hanyad és a bal- 42, A baleseteknek tulajdonitott karérték
eseteknek tulajdo megtett jarm(kilométerenként
nitott karérték 43. A “baleseteknek tulajdonitott karérték
szorzata) jellemz6 tzemeltetési miveletenként
44. A baleseteknek tulajdonitott karérték
bejegyzett (lzemeltetett) jarmdvenként
45. A baleseteknek tulajdonitott kérérték
lakosonként (utasonként)
46. A baleseteknek tulajdonitott kérérték
a vizsgalt hélézathosszhoz viszonyitva
5. A vizsgdalt beruh4- A biztonsag fajlagos értéke, szorozva a vizsgalt

zasi valtozatot beruhazasi valtozatot jellemz6 kozlekedési
jellemz6 biztonsagi teljesitménnyel
koltségek

6. A miveletet (egy

61. A kérdéses beruhdzéds megvalésitdsa ko-
kozlekedési infra-

vetkeztében varhaté balesetszdm-csokke-
J nés (a gyakorlatban tapasztalt kozépérté-
zasi valtozatot) kekhez vagy az értékelés alapjaul szolgéald
jellemz6 hatékony- masik valtozatot jellemzd értékekhez viszo-
sagi mutatok nyitva)
611. A kulénbség abszolat értéke
612. A kulénbség szazalékban  kifejezett
értéke
62. A sulyosabb balesetek relativ gyakorisagéa-
nak becsult csokkenése (a megfigyelt atlag-
értékekhez viszonyitva)
621. A kiillénbség abszolut értéke

strukturalis beruha-

622. A kilénbség szazalékban  kifejezett
értéke
63. A baleseti hanyad cso6kkenésének becsilt
értéke (a megfigyelt dtlagértékekhez viszo-
nyitva)
631. A cstkkenés abszolat értéke
632. A csékkenés szazalékban  kifejezett
értéke
64. Biztonsdgi hozamok (a kérdéses beruhazés
megvaldsitasa kovetkeztében, biztonsagi
koltségmegtakaritdsok formajaban)
641. A kozlekedési teljesitmény egységére
es6 fajlagos hozamok
642. A vizsgalt id6szak folyaméan keletkez6
teljes hozam
65. Hatékonysagi mutaték
651. A becsilt balesetszdm-csokkenés a
mivelet 0sszkoltségéhez viszonyitva
652. Adott sulyossagi osztélgu balesetek
relativ gyakorisdgéanak becsiult csok-
kenése a mivelet 06sszkoltségéhez
viszonyitva
653. Egy baleset megel6zésének koltségei

654. Egy halédlos baleset megel6zésének
koltségei

655. Egy sulyos baleset megel6zésének
koltségei
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— amennyiben az egyes kritériumok — koztik a
biztonsag kritériuma — alapjan szamitott haté-
konysagi mutatdkat valamilyen modon 6sszege-
zik, sziikséges a végsé dontés alapjaul szolgald
Osszegezett hatékonysagi mutato (k) -nak az
egyes alkotéelemeik valészind valtozasaival
szembeni érzékenységét is megvizsgalni és ismer-
ni, és ezt a dontés meghozataldhoz felhasznalini;

— a biztonsag kritériumanak vizsgélatara, a koz-
lekedési infrastrukturalis beruhézasi valtozat e
szempontbdl vald elemzésére legalabb szdvege-
sen, leirdjelleggel akkor is torekedni kell, ha egy-
altalan nincs mod szamszerdsitett hatékonyséagi
mutatok meghatéarozésara.

A biztonsag kritériumanak a kozlekedési infra-
strukturalis beruhazasok értékelése soran vald ob-
jektivebb és eredményesebb figyelembevétele cél-
jabdl az ezzel kapcsolatos szakterileten foly6 kuta-
thsokat a jov6ben az aldbbi fébb iranyokban cél-
szerd folytatni:

— hosszabb id6tartamot atfog6 ,.el6tte—utana”
vizsgalatok alapos baleseti statisztikai adatfel-
vétellel, az egyes kozlekedési infrastukturalis be-
ruhdzasok megvaldsitdsaval megel6zott balese-
tek szamara, illetve szazalékaranyara vonatko-
z6 becslések pontosabba és megalapozottabba
tétele érdekében;

— a baleseti statisztika adatfelvételi, adatfeldolgo-
zasi modszereinek nemzetkozi egyeztetése, foko-
zatos egységesitése;

—ea biztonsagi kritérium figyelembevételére hasz-
nalhaté hatékonysagi mutatok kialakitasa, nem-
zetkozi szinten vald esetleges egységesitése, a
kiszamitasukhoz felhasznalt adatoknak, sulyo-
26 szorzoknak a tarsadalmi-gazdasagi fejlett-
ség szinvonalaval is 6sszefliggésben valo abszo-
IUt és relativ aranyainak kutatésa, az erre vonat-
koz6 nemzetkdzi tapasztalatcsere elGsegitése.
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A VASUTI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Vasuti jarmivek futdsdinamikai jellemzdinek feldolgozasa digitalis
szamitdgéppel

DE. BENEDEK TEOFIL

1. A futdsdinamikai jellemz6k és a feldolgozasi
lehet&ségek

A vasuti jarmdvek Uzemeltetési, fenntartasi, fej-
lesztési problémainak megoldasahoz és az esetleges
hibdk okainak kideritéséhez sok esetben a jarmu-
vek futasdinamikai jellemz&inek méréssel valé meg-
hatarozasa ad jelent@s segitséget. E jellemzok (rela-
tiv elmozdulasok, gyorsulasok, er6hatasok) lénye-
ges tulajdonsaga, hogy az id6ben folytonosak és
sok sztochasztikus dsszetev6t tartalmaznak, a ger-
jesztd hatasok véletlenszer(i jellege miatt. Emiatt
e jellemz6k szamértékeinek egy vagy tobb id6pont-
ban val6 megadasa egyaltalan nem ad jellemzd ké-
pet a futasdinamikai jellemz6krél, hanem feltétle-
nil sziikség van e jellemzék statisztikai paramétere-
inek meghatarozasara.

E statisztikai paramétereket altalaban egyetlen
jarmdvon — pl. egy vasuti személykocsi-sorozat
egy kivalasztott darabjan— hatarozzuk meg, vona-
li mérés soran. igy tehat szigordan véve e mérés
eredménye és az ebbdl meghatarozhat6 statisztikai
paraméterek ennek az egyetlen jarmlinek a kiva-
lasztott palyaszakaszon val6 futésat jellemzik. Me-
gis bizonyos, a gyakorlatban &ltaldban teljesul
feltételezésekkel (b6vebben [1]—215. old.) ered-
ményeink a vizsgalt kocsisorozat atlagos viselke-
désére is jellemzdek lesznek.

A statisztikai paraméterek kozil a varhato ér-
ték, a négyzetes kozépérték, valamint az eloszlas—
és a slirGség-fuggvény meghatarozasaval és al-
kalmazasaval foglalkozunk részletesebben.

Az x=x(t) id6ben folytonos mért jel varhato ér-
téke, vagyis az atlagérték az

fXd o

képlettel hatdrozhaté meg (1. abra). Méréstechni-
kailag ez tehat a mért jelnek az id6 szerint val6 in-
tegralasat és az osszidével val6 elosztasat jelenti.
Ezt a statisztikai jellemz6t ritkdn hatdrozzak meg
és alkalmazzak a mort jel jellemzésére, mivel az el-
lenkezd el6jell értékeket aritmetikailag 0sszegezi,
és igy a jarmdszerkezeti anyagok szempontjabdl
éppen a legkritikusabb leng6 igénybevételek mért
jelére adna egészen hamis ertéket.

A gyakorlatban alkalmazott legegyszer(ibb sta-
tisztikai paraméter a négyzetes kozépérték:

T

AZ=TATT~ £ x27 dL )
0

Kiléndésen a sdrlin el6jelet valtd, tdlnyomoan
lengé jellegl id6folyamat (2. dbra) esetén ez a jel-
lemzd a megbizhatobb a szadmtani kozépértéknél.

Mind az (1), mind a (- ) képletben a T @ Kkifeje-
zés arra utal, hogy minél hosszabb id6tartamu a
meért jel, illetve ennek feldolgozott szakasza, annal
jobban tart a meghatérozott x, illetve x2 paramé-
ter értéke az elméletileg definiélt statisztikai para-
méterhez.

A magasabb rendd statisztikai paraméterek ko-
zul a kovetkezd az amplitudé—eloszlas fliggvény és
az amplitudo—sdriségflggvény. Azeloszlas—fligg-
vény egy koordinatajat a

p(*)=A " ©)
képlettel hatarozhatjuk meg (3. &bra).

Jelentése: ha az x=x(t) staciondrius folyamat,
amely T ideig tart, és ZAti az az 0sszes id6tartam,
amelyek alatt az x(t) s X, akkor aP(x) eloszlasfligg-
vényt a ZAt{\T hanyados hatarértéke (haT »@"
adja meg. A gyakorlatban ez azt jelenti, hogy a szo-
kédsos 1~10 Hz-es rezgésszamu osszetevOkbdl allé
id6folyamat esetén egy - - 10 perces felvétel idé-
tartamat mar ,,elegend6 hosszunak™tartjuk.

A p=p{x) slirlségfiggvényt az eloszlasfliigg-
vénybdl derivalassal szarmaztathatjuk, ha az el-
oszlasfuggvény folytonos.

2. dbra. A mért jel effektiv értéke
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3. &bra. Az eloszléasfiiggvény szdrmaztatésa

Hataratmenetben a

Eh

PCO= hmy Iime rax ()

képlettel hatdrozhatjuk meg a p(x) figgvény ordi-
natajat (4. abra).

A meért futdsdinamikai jellemzék — amint mar
emlitettuk — az altalanos gyakorlatban hasznéalt
érzékel6k és regisztralok felépitése kdvetkeztében
az idében folytonos, az eredeti jellemzdvel analég
U=U(t) villamos fesziltség-jel alakjaban jelen-
nek meg. A gyakorlatban az esetek tilnyom¢ tébb-
ségében a jeleket mérémagnetofonnal analég mé-
don régzitjik; a mért jel tehat tetszés szerint visz-
szajatszhato, és reprodukalhatjuk a mért analdg
jelet.

A mért jel feldolgozasara — tehat a statisztikai
paraméterek meghatarozadsara — az egyik lehet6-
ség az analdg moéd. Megfelelé analég feldolgozo-ér-
tékel6 célmiiszerrel vagy analég szdamolégépen mo-
dellezett értékel6 berendezés segitségével a mért
jelegyetlenvisszajatszasavalmegkaphatjuk a szam-
tani és a négyzetes kdzépértéket.

Az dsszetettebb statisztikai jellemz6knek analdg
maédon valé meghatarozasa csak tobb Iépésben vé-
gezhet6, pl. az eloszlas fliggvényt ordinatanként le-
het meghatarozni. Més, itt nem targyalt statisztikai
jellemzdék (pl. frekvencia-spektrumok, korrelatog-
ramok) meghatarozasa altalaban csak bonyolultabb
szamitdsok aran torténhet.

Az analég feldolgozasi mdd id6szukséglete alta-
laban megegyezik az eredeti mért jellemz6 lefolya-
sdnak idejével. A feldolgoz6 miszerek altaldban
csak egy jelet tudnak egyszerre fogadni, viszont na-
gyobb anal6g szamitogépen — a gép méretétdl és
felszereltségétdl fliggben — egyszerre tobb feldolgo-
z06 berendezés is modellezhetd.

Ugyanakkor fel kell sorolni az analég feldolgoza-
simddnak néhany jelent6s el6nyétis. Ez a modszer
jol kovethetd, szemléletes, a jel a feldolgozéas bar-
melyik szakaszabanoszcilloszkdppal megfigyelhetd,
regisztrdlhaté. Az egyszer(ibb anal6g célmi(szerek,
oszcilloszk6pok, analég szamitégépek a szocialista
piacon is hozzaférheték, viszonylag olcsok. Az id6-
igény miatt azonban az analog feldolgozas témeg-
munkéara nem alkalmas, tovabba az eredmények-
nek kozdlhetd, sokszorosithatd formaba valé 6n-
tése is jelentés munkat és id6t is igényel.

Ezek a nehézségek gatoljak a mérési jelek analdg
maodon valé értékelésének jelent6sebb fejlesztését.
A nehézségekbdl a kiutat csak a digitalis szamitogép
felhasznélédsa jelentheti.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

2. A digitalis szamitogéppel vald feldolgozas
menete

Ha az id6ben folytonos analdg jelet képzeletben a
fuggvényértékeknek elegend6 sirlin megadott
értékeivel adjuk meg, akkor az el6bbiekben tar-
gyalt statisztikai paraméterek most is meghataroz-
haték, csak a hatalmas fluggvényérték-halmaz
minden elemével el kell végezni a sziikséges nume-
rikus szamitasokat, tovdbba a fliggvényérték-hal-
mazt alkalmas mdédon tarolni kell. Ezek a mdivele-
tek jol elvégezhet6k a digitalis szamitogép és a
hozzéa kapcsol6dé adattaroldk segitségével.

Az els6 feladat tehat az idében folytonos villa-
mos jelnek diszkrét szamok halmazava valo
atalakitasa, az an. analég-digital konverzid.

4.1. Az analdg-digital atalakitas

A feladat a mért és a mérémagnetofonrol
visszajatszott U=U(t) folytonos jelnek a tlt tv
..., {, ..., tnid6pontokban mérheté Ult U2 .. .,
Ui, ..., Unértékeivel vald helyettesitése (5. abra).

Vizsgaljuk meg, hogy az Uv ... Un értéksor
mennyire tikrozi az eredeti U—U(t) gorbét.
Lathaté az abrardl, hogy ha az Ut, U2 ..., Ui,
..., Unszamértéksort 6sszehasonlitjuk az eredeti
U —U(t) folytonos gorbével, az tGv ..., Un ordi-
natasorra képzeletben raillesztett gérbe nem ponto-
san azonos az eredeti gorbével; a megvalasztott At
id6kdz tul nagy volt példaul a legnagyobb rezgés-
szamu 0Osszetev8k visszaadédsahoz. Ha a bemuta-
tott gérbeszakasz legnagyobb rezgésszamu 0Ossze-
tevéjét is Aabrazoltatni akarjuk az Ui értéksor-
ral, akkor a 6. abran lathaté s(rtséggel kell a kon-
verziot végrehajtanunk.

A gyakorlatban, ha a legnagyobb visszaadandoé
frekvenciadsszetevd /max, akkor a hozza tartozo
Tmin periddusidé egynegyed részét valasztjak a
konverzid ziikonv mintavételi id6kozéul:

wonv- '
4 4 | max

illetve a konverzié mintavételi frekvenciaja

/ konv 3=4 /max*

Elvileg a konverzié zlikonv id6kdézének nem Kkell
feltétlentl allandonak lennie. Ekkor viszont az
Ult u2 ... Ui, ..., Un szamértéksor mellett a
hozzajuk tartozé tlt t2....... U,. .. tnsortis regiszt-
ralni és tarolni kellene; és mivel ebben az esetben
mar a szamértékek n db-szama 10000-es nagysag-
rend(i, ezért igen sok szamértéket kellene kezelni.
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Emiatt a gyakorlatban /likonT=4all értéket va-
lasztjuk; figyelembe véve a reprodukalandd leg-
nagyobb frekvencigju 6sszetevot.

igy egyetlen [7- fesziltségérték megallapita-
sahoz eléggé rovid id6 all rendelkezésre; emiatt
erre a célra csak elektronikus eszk6zok alkalmasak.
Igen elterjedtek az olyan integralt &ramkorok,
amelyek egyetlen monolitikus tombben tartal-
mazzak az 0sszes szlikséges elemeket.

Az egyszer(ibb felépitésli konverterek, pl. az
ADC-sS (7. abra) lépcsés menetl fesziltséget alli-
tanak el6 (8/b abra), ésalland6an dsszehasonlitjak
a mérendé analdg fesziltseggel [2]. A kivulr6l
kapott konvertélasi vezérlg jelre a konverter belsé
id6jeladoja elinditja a I1épcs6s fesziiltség-generatort,
és minden lépcsénél dsszehasonlitja a konvertalan-
dé feszultséggel. Amikor az Gjabb Iépcsé mar meg-
haladta a konvertalandd fesziiltséget, a konverter
bit-szdmlaléja sorban beallitja a sziikséges logikai
szinteket, a bit kivezetéseken (logikai o, vagy 1),
a legnagyobb helyértékd biten (MSB) kezdve, a
legkisebbig (LSB).

Amint a 8/b abran lathatd, a konverzié vezérl§
jelének vételekor a konverter a status-szinttel jelzi,
hogy elkezdte a konverzidt, és ettdl kezdve fog-
lalt. Amint a konverzié megtortént, a status is
jelzi, hogy kész az Ujabb konverzidra. Az emlitett
ADC-sS tipusu konverter teljes kapcsolasat a
8/a abra mutatja.

Ar igényesebb Kivitel( és felépitésd konverterek
(ADC-10Z, ADC-12QZ stb.) féleg az 6sszehasonli-
tasra szolgalé feszliltség generalasaban és az dssze-
hasonlitas menetében térnek el a mondottaktol, de
a m(ikodésuk alapelve ugyanaz.

2.2. A konvertalt értékhalmaz tarolasa,
abrazolasi pontossag

Gyakorlatunkban a mért mechanikai mennyi-
ségek (és az Oket reprezentald feszlltségjelek)
viszonylag Kis rezgésszamu, legfeljebb 20 ~50 Hz
értékd osszetevOket tartalmaznak, illetve a sok-
szor meglévé nagyobb rezgésszdmu osszetevék

5. 4bra. A mért folytonos jel és az X2, ----- X9 . .
értékekbdl visszadllithaté gorbe

xn fuggvény-
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Ui Ui Un

6. dbra. Analég-digital atalakitas kisebbéi idékozzel

amplitadéja (és igy teljesitménye is) elhanyagol-
hatéan Kkicsi. Példaul az eddigi gyakorlatban a
10~15 Hz-nél nagyobb szamld komponensek
visszaadasara nem is térekedtiink; az el6bbi pont-
ban elmondottaknak megfeleléen altalaban 50 Hz-
nek megfelel6 id6kozokben vettink mintdkat
a mért jelbdl.

A tarolanddé szdmhalmazok mérete igy igen
nagy lesz, mivel egyrészt az atlagos 3~5 perc id6-
tartamd mért jelet (3~ 5)-50-60=9 000~ 15 000
szamérték képviseli, masrészt egy mérésen 10~ 50
felvétel készil, és igy az egész mérési anyagot
reprezentdld szamértéktomeg 90 000~ 750000 da-
rabszamu lehet. Nyilvanvald, hogy ezt csak vala-
milyen alkalmas szamit6gépi adathordozén lehet
tarolni, altalaban lyukszalagon vagy magnes-
szalagon.

Az analdg-digital konverter a bit-kivezetésein
logikai igen-nem jelekkel &brazolja a mért feszult-
ségértéket. A lyukszalagra és a maéagnesszalagra
ugy rogzitik a digitalis informécidt, hogy a szala-
gon keresztirdnyban helyezik el az egy szamérték-
hez (karakter) tartozo bitek jeleit. A két adathor-
dozora val6 adatfelvitel modja kozott 1ényeges
eltérés van.

A kisebb sebességli szalaglyukaszté berendezé-
sek (MOM: 33/s; Bruel—Kjaer: 75/s, RFT: 50/s)
képesek a folyamatosan érkez6 karaktereket
folyamatosan is fogadni, de az ennél nagyobb se-
bességl lyukszalag-lyukasztok (Farit: 150 kar/s),
valamint az 0§sszes magnesszalag-tipusok csak
elére meghatarozott csoportokban, az dan. rekor-
dokban képesek fogadni a karaktereket; ezt a re-
kordot aztan nagy sebességgel irjak fel.

A magnesszalag esetében ezt az is indokolja,
hogy bar a bemagnesezett apro6 foltok elhelyezke-
dése emlékeztet a lyukszalag lyukaira, ezek el-
helyezkedése sokkal s(r(ibb. A szokésos striségek:
200, 556 és 800 byte/hlvelyk, tehat a 25,4 mm
hosszon 200, 556, vagy 800 ,,magneses lyuksort”
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helyeznek el, és az iras sebessége tipusoktol fliggben
10—50 hivelvk/s, a lyukszalagénal tehat nagysag-
rendekkel nagyobb.

Feltétlentl gazdasagosabb tehat magnessza-
lagra irni mind az iras-olvasas sebessége, mind a
tekercs helyfoglalasa miatt. Természetesen jelentd-
sen dragébb is e berendezés.

Az integréalt &ramkords analdg-digitadl konver-
tereknél emlitettik, hogy s, 10, 12, esetleg 16 bit
segitségével abrazoljadk a mért feszlltség értékét.
Ez azt jelenti, hogy a gyarilag megadott bemend
feszultség-intervallumot a s, ..., 16 bit altal
binarisan abrazolt szamértéknek megfeleléen oszt-
jak fel. Az emlitett ADC-s S konverternél pl. ez a
bemeneti feszlltség lehet +5, +1., -(-5 vagy
~-10 Volt; aszerint, hogy a Kivezetéseket hogyan
kotjuk be.

A gyakorlatunkban el6fordulé mért jelek tébb-
nyire a nulla korul lengenek, illetve eléfordulnak
mindkét el6jell szakaszok; ezért a + valtozatokat
kell alkalmaznunk. Az ADC-: S konverter s bit-es
abrazolasi!, a s bittel &abréazolhatdé legnagyobb
szdm 111111112=25510. Az A&ltalanos gyakor-
latnak megfeleléen a negativ szdmokat a kettes
komplemensiikkel abrazoljak, tehat pl. —10510-6t
abrazolva —10510+25510=15010=10010110,; ezt
fogjak mutatni a konverter bit-kivezetései.

Ezen a modon az abrazolhat6 legnagyobb pozi-
tiv szam o11111112=-h 127, illetve 1Qoo0002=
= —12710, tehat némi biztonsaggal kb. + 100
részre osztja fel a konverter a feldolgozandd fe-
szultség-tartoményt, és igy a digitalis abrazolas
pontossdga kb. + 0,5%. A konverzié végered-
ménye tehat olyan iiv u2 ..., unszamsor, amely
csak egész szamokbdl all 0 és 255 kozott, majd a
kettes komplemensekbdl visszaallitott negativ
értékekkel ez az intervallum -127-t6l + 127-ig
terjed. Ebb&l megfelel6 léptékkel szorozva kap-
hatjuk meg a mértanaldg jelhez tartoz6 Ul, .. Un
(volt) értéksort, illetve a Qj, .. ., Q,, (mech. mennyi-
ség) értéksort.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Az emlitett ADS-sS konverter s bitjével aleg-
szerényebb felbontasi! konverterek kozé tartozik.
A 10, 12, 16 bites felbontasu konverterekkel meg-
valésithatd felbontds (az el6bbi gondolatmenet
alapjan) rendre+ 511, + 2047, +32767, és az
abrazolas pontossaga+1%0, +0,25% 0és £0,02%0.

Ezek az értékek els6 latasra csabitéan nagy
pontossagu felbontast igérnek. Nem szabad vi-
szont szem el6l téveszteni, hogy a jel pontossaga
az érzékel6kt6l a mérémagnetofon Kivezetéséig
megtett Utja sordn hogyan alakul. Az érzékel6ket
(elmozdulés-, gyorsulds-, mérébélyeg-érzékeldk) a
mérderdsitbkkel egyitt altaldban az er6siték
mérémuszerének 100 skalafok-kitérésére hitelesi-
tik; 1 skalafok pontossagnal sokkal tébbet nem
varhatunk. A magnesszalagos analdg jelrogzités
sem pontosabb ennél. Ezenkiviul a hosszabb méré-
sek sordn a mért jel nullvonala is elvandorolhat,
aminek megakadéalyozasa, illetve csokkentése ese-
tenként nehéz feladat.

Ezek a tényez6k mind azt tAmasztjak ala, hogy
a tulsagosan nagy bitszamua felbontassal m(ikdd6
konverterek pontossaga — a mi gyakorlatunk-
ban — illuzérikus. Esszer( kompromisszum szUk-
séges az alkalmazand6 felbontasi mérték kivalasz-
tdsanal, igy — az elmondottakat figyelembe
véve — kimondhatjuk, hogy a s bites felbontas az
altaladnos igényeinket jol kielégiti.

FT— 1

Analdg bemenetek gn

~Sv
Sy

8. 4bra. Az ADC-8S tipust konverter kapcsoldsa és
m(ikodési elve
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2.3. A statisztikai paraméterek meghatarozasa
a konvertalt szamhalmazokbdl

Az analég-digital konverziéo végeredményekép-
pen az eredeti x=x(t) mérendd jarmldinamikai
jellemz6 helyett olyan w, ..., un szdmsorunk
van, amely csak egész szdmokbdl all, 0 és 255 ko-
z6tt. A mérésnél és a konverzionél alkalmazott
léptékek segitségével — mint mar mondottuk —
ehhez a halmazhoz egy masik QL ..., Q,, szamhal-
maz tartozik, amelynek elemei valésdgos mechani-
kai mennyiséget (gyorsulads, er6 stb.) jelentenek.
E halmaz elemeivel kell minden szdmitdsunkat
elvégeznink. Tobbnyire a mérés soran a mért
x=x(t) jelnek nem az abszolit értéke érdekel
benninket, hanem valamilyen x0 értékhez viszo-
nyitott érték, tehat a feldolgozads soran az
x —x(t) —x0 értéket vessziik figyelembe. igy az
analog-digital konverzié utdn az a feldolgozandé
tomb t-edik eleme

Qi=Qi-Qo

lesz.
Most mér sorra véve a kordbban ismertetett
statisztikai paramétereket, a varhat6 érték (atlag-
érték) nagysagat az (1) képlethez hasonldéan az

M M

(Qi~Qo)dt=— * (Qi—Qo) (5)

(=1 i=1

képlettel hatarozhatjuk meg. A négyzetes kdzép-
értéket az

£ N -«,> m

képlet adja meg.

A magasabb rend{ statisztikai paraméterek
kéziil az amplitddé-eloszlas fliggvényét ordina-
tdnként hatarozzuk meg. Ha a Qj, ..., Q, szam-
halmaz széls6 értékei Qminés Qmax, akkor a zIQ =
—Qmax —Qmin intervallumot n részre osztva, az
eloszlasfliggvénynek a Q3 jelszinthez tartoz6 ordi-
natajat a

n Qi 1) h8 Qi Qj
HAt
<=i gi=o0, hasi- Qj
P(QJj)= T
Atnj nj
Atn n )

képlettel hatdrozhatjuk meg. A szamlaldban
lathatd Osszegezést elvégezve, azt az idGtartamot
kapjuk — a (3) képletnél elmondottakhoz ha-
sonléan —\ amely alatt a jel a sz6ban forg6 Q, jel-
szintet, nem haladja meg. Mivel esetiinkben At =4ll,
ezért a feltételnek megfeleld Qj-knél 6sszegezve a
At-két, nj db-ot kapunk. Végeredményben tehat
az algoritmusnak minddssze a At id@tartamokat
kell szdmolnia.
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3. A feldolgozashoz felhasznalt eszkdzdk

Sok szamitastechnikaiberendezést épité céghasz-
nal fel és épit be a készilékeibe analog—digital
konvertereket, de olyan komplett berendezést, a-
mely az analdg jel befogadéasara alkalmas csatlako-
z06t6l a kijovd digitalis adathordozdig terjed és 6n-
alléan hasznalhaté, mind ez ideig nem taldltunk.
A mualt évben a Magyar Tudomanyos Akadémia
Sz&mitastechnikai és Automatizalasi Kutatd Inté-
zetében allitottak &ssze ilyen berendezést, amelyet
azota mi is haszndlunk. A m(kodési vazlatot a 9.
abra mutatja.

Méréseink soran a mért jeleket mérémagnetofon-
nal (Philips ANA—LOG 14) regisztraljuk, a vissza-
jatszott jelet vezetjuk a konvertalé berendezés-
be. A berendezés Bruel—Kjaer gyartmanya, 7502
tipusszama ,Digitalis egyetlen esemény regisztra-
16”-b6l (10. abra), kézbensé SZTAKI—fejlesztés(
interface-b6l és MDS—5601 tipusd magnesszalagos
regisztralobal all.

A felhasznéalt Bruel—Kjaer regisztral6 a beme-
nd jelb6l 10240 szdmu mintat tud venni, a minta-
vétel szama 100 jel/s-t61 100 000 jel/s-ig allithato
be. A digitalis szamértéket 8 bites alakban regiszt-
ralja. Inditdsa végezhetd kézzel, de egyéb jel (pl. a
mérémagnetofon egyik csatornajara felirt feszilt-
séglépcsd) is lehet indito jel. A mintavétel idépont-
jainak vezérlése torténhet kilsé jellel is.

A mintavétel sebességét a legkisebb beallithato
értékre, a 100 jel/s-ra allitottuk, de a mérémagne-
tofonrol kétszeres sebességgel jatszottuk le a felvé-
telt; igy az ered6 val6sadgos mintavétel 50 jel/s lett.
Az inditast altaldban kézzel, a nyomdégombrol veé-
geztik, de egy alkalommal — kisérletképpen — az
inditds a mér6magnetofon egyik csatorndjara el6-
z0leg felvitt indité feszultséglépcs6 segitségével tor-
tént.

A Bruel—Kjaer tarolé 8 bites jeleit nem lehet
kdzvetlenil az MDS—5601 berendezés magnessza-
lagjara felirni, mivel az MTA SZTAKI CDC 3300
tipusli szamitégépe a 6+ 1csatornas magnesszala-
gokat tudja csak leolvasni. Ezért az MTA SZTAKI
szakemberei olyan interface-t készitettek, amely a
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8 bites jelet 2x4 bitre bontja; a négyes csoportokat
6 bitre kiegésziti, és igy irja fel a magnesszalagra.
A szalagra irt jelek leolvasasanal a CDC 3300 gép-
ben megvalésitott FORTRAN IV implementacio
([3.-5.9.0]) gondoskodik a bitcsoportok 6sszeolvasz-
tasaral.

A magnesszalagos regisztralo 180 6 bites jelet ir
egy rekordba, végeredményben —itt nem részle-
tezett okok miatt—a vett 10240 jelbdl 10168
hasznosithato és feldolgozhat6 jel keriil a méagnes-
szalagra.

4. A feldolgozas eredménye

A 2.3 pontban emlitett statisztikai paraméterek
meghatarozasara szolgalé programot az MTA SZT-
AKI tulajdonaban 1év6, mar emlitett CDC 3300 ti-
pusU szamitégépén futtattuk rendszeresen, taval-
lomasrél vezérelve. A program input—outputjét
is f6leg a tdvalloméas igényeihez és lehet8ségeihez
alkalmazkodva alakitottuk Ki.

A 11. 4bran mutatjuk be egy mérés digitalasi fel-
dolgozéasanak eredményét. Egy V43 tipusd moz-
dony kocsiszekrényén és forgovazkeretén végzett
gyorsulasmorések kozil egyeta 6., a kocsiszekré-
nyenvégzett méréseredményeitszemlélteti a 11. ab-
ra. Lathatd, hogy a mért gyorsulasok széls6 értékei
0,7954 m/s2és 0,8484 m/s2 értékek kdzott inga-
doznak (a mérédmagnetofon nulla jeléhez viszonyit-
va); illetve i o.s210 m/s2k6z0tt, haa szamtani ko-
zépértékhez viszonyitunk. Ugyanigy az effektiv ér-
ték 0,2156 m/s2illetve 0,2135 m/s2

A mért gyorsulasjel amplitidé—eloszlas fliggvé-
nyét a mérémagnetofon nullaszintjéhez tartozé ér-
tékek alapjan szamitva mutatjuk be. Lathat6, hogy
bar a széls6 értékek —0,7954 m/s2és 0,8484 m/s2,
a gyorsulasok zéme a — 0,25 ~ 0,30 m/s2 és a 0,40
~ 0,45m/s2kbzotthelyezkedik el. A varhato értéket
itt aprogram nem nyom tattaki; zéruskoril adodik,
mivel a gyorsulasok csaknem szimmetrikusak lenge-
nek a zérus koril. Az ilyen jelek esetében nem is
mond semmit a varhatd érték ismerete, csak az ef-
fektiv értéké.

Itt meg kell jegyezni, hogy e statisztikai parameé-
terek féleg akkor jellemzik kell6 pontossaggal a
mért folyamatot, ha nincs sokféle frekvenciaju 6sz-
szetev@jlk, illetve, ha az egyik kiemelked6en nagy
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KOCSISZEKRENY, F4GYDR3IUS, +ZOIOS CSILLAPITO, 3ZAKAZ SIN
- f:lv_t:1 Kldolgozasa. .

115 i)H. |- KOw0, 338<1 DB. INT. ERTfK,
FELDOLGOZVA 1.-TOL 3366.-1G)

szélsé Ertekek..  -0.7954 n/secz
3.848«* M/srC2
szé1s6 ertekck a szantani koézép alapjav.
-C.8219 MI/SEC2
U.5219 N/3E:2

EFf EKTIV ERTEK. 0.2156 H/SEC2
EFFEKTIV ERTEK A SZAMTANI KOZEP ALAaJAV..
0.2135 MISEC2

A MERT JEL_t MPLITUJO-ELOSZLAS FUGGVENYE.
(A GEPI NULLSZINT ALAPJAN»

FUGGETLEN
VALT0Z0

- 00 79541F* 00
-0.7.6253C+00
-0.72965E»00
-0.696766 *00

3.C6 C/0 3
2066390030 037 0/0 1
e Gp G
-0.565276*00 jﬂ “fo
-0.532396*30 29 610

-0.49951E+JP J.4) C/0 1
-0.46664EAO.0  0.36 0/0 |

-0.43 376E* D i
"0.40 06B-»03 2 .‘
-0.3380n>o0a 3 1
-U +325136*00 4. J
-0. 30225E*00 6 3
-0.2 69386*00 a 1
-0.236506*00 13. J
-0.203626*00 12.53 C/0 J
-0.170 75E*00 B 1
-0.13787E10 0 19.81 C/0 1
"0+ 1A499 E*00 24.75 CI0 J
-0.7 2117E-J1 29.43 U/0 ]
J
]
1
1
3
3
3
3
1

038816600  54.21 (/0 '
0421032%0(7  96.CS C/0
0.453916%00  97.23 C/0

0<55 254 6*00 99.14 C/0
0.58542r*00 69.48 C/0
0.610301*00 99.73 0/0
0.65117.*00 99.32 i/0-
0.68405E100 99.91 CI0
0471693t ¢'IC

56 1-0
42e*ci

Sa
>
@

11. &bra. Egy gyorsuldsmérés néhany eredménye

a tobbihez képest. Ellenkez6 esetben masfajta, 6sz-
szetettebbstatisztikai paraméter (korrelatogramok,
frekvencia—spektrum) ad jobban értékelhet6 ered-
ményt.

5. Osszefoglalas

A vasuti jarm(vek futasdinamikai és szilardsagi
jellemz@inek ismerete az esetek nagy tébbségében
nagy segitséget nyujthat a vasuti jarmivek fej-
lesztési, fenntartasi és az esetleges hibaelharitasi
probléméainak megoldasaban. A sok mért jel (id6-
folyamat) gyors feldolgozadsdhoz és az 0sszetettebb
statisztikai paraméterek meghatérozasdhoz a digi-
talis szdmitégép hasznélata adja meg a lehetséget.

10. &bra. Bruel—Kjacr 7502 tipust digitalis egyetlen esemény regisztrald
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A statisztikai paraméterek egy része analdg cél-
mszerekkel is kézvetlenil meghatarozhaté. Nagy
témegl (30~ 50) mérés esetén azonban a digitalis
szdmitdgéppel végzett feldolgozas idéigénye joval
kisebb az analdgénal, mivel a sornyomtatd mar
kész, felhasznalhatéd (akar kdzvetlentl sokszorosit-
hatd) forméaban nyomtatja ki az eredményeket.

A mérési jelek digitalis adatfeldolgozasanak to-
véabbfejlesztése jelenleg két irdnyban folyik. Egy-
részt bdviteni igyeksziink az analég—digital kon-
verzié soran vett és elraktarozott mintdk szamat,
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a jelenlegi két—haromszorosara, masrészt Gjabb
statisztikai paraméterek meghatarozasara alkalmas
szamitogépi programokat dolgozunk Ki.

IRODALOM

[1] Béres Istvan-—Varga Jen6: A vas(ti jarmlvek
lengés- és rezgésvizsgalatanak Ujabb modszerei és
eredményei.

VTKI Evkonyv, 1971. KOZDOK, Bp., 1972
Analo Devices. Product Guide, 1973.

CDC 3300 USASI Fortran Master. Control Data
Corporatlon 19609.

Egyesileti hirek

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Intéz6 Bizott-
sdga (IB) julius 5-én tartatta Ulését, amelyen az
alabbi napirendi pontok kerilték megtargyalasra:

— Egyesiletiink harom szakfolydiratanak (Mély-
épitéstudomanyi  Szemle, Kozlekedéstudomanyi
Szemle, Varosi Kozlekedés) fészerkesztéi altal dsz-
szedllitoitt anyag értékelése.

Az IB megallapitotta, hogy a harom lap tartal-
masan és szinvonalasan tesz eleget feladatanak.
Fontos segitéje és kollektiv propagandistaja az
Egyesilet tevékenységének. Egyesileti oldalrol
jobban kell tdmogatni, tajékoztatni és informalni
a lapokat.

Ugyanez elmondhaté az olvasokkal valé kapcso-
lat tartasardl is; nagyon fontos, hogy visszacsatolas
legyen az olvasokdzdnség véleményérél.

Az IB megbecsiilését és elismerését fejezte ki a
lapok munkajaért. Mindharom anyagot — az IB
kiegészitésével — a MTESZ Sajtoféosztalydnak
megkuldte Egyesiletink.

— A Kozlekedéspolitikai Tudomanyos Tanacskozas
— amely 1979. szeptember 26—28-an, Budapesten
keril megrendezésre — el8készileteirdl a szervezd
bizottsdg vezetdje, Egyesiletink Koézlekedésgazda-
sagi Szakosztalyanak elndke, dr. Hegedls Gyula
irasbeli beszamoldt nyGjtott .be és szobeli kiegészi-
tést tett.

— Egyesiiletink Hajézasi Szakosztalya és Tolna
megyei Terileti Szervezete 1979. méajus 25-én,
Szekszardon ,,A magyarorszagi kikotéfejlesztés
helyzete és tavlatai” cimmel szakmai tanacskozéast
rendezett. A tanadcskozas — el6adasok és vitdk

utan — hatarozati javaslatot fogadott el.

A Szakosztaly kérte, hogy az IB a hatarozati ja-
vaslatot kildje meg az illetékeseknek. Az ener-
giatakarékossdg és kdrnyezetvédelem szempontjai-
nak kiegészitésével az IB az anyagot az illetékesek-
nek megkildi.

— Dr. Kovéacs Sandor, a MTESZ fG6titkara kérte,
hogy az Egyesiletink altal kiadott dijakat tekint-
stik at, és a dijak elnevezésénél a ,MTESZ nagy-
jairol” is emlékezziinK meg.

Egyesuletinknek jelenleg sem Uj dijat alapitani,
sem pedig a meglévé dijak elnevezésén valtoztatni
nincs szandékéaban.

— A Pest megyei Tanacs Végrehajtdo Bizottsaga
és a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium terv-
palyazatot hirdetett Erd varos teriiletének kozleke-
dési rendezésére. Egyesiiletiink Varosi Kozlekedési
Tagozatanak javaslatara — az IB egyetértésével —
Bérezik Andras (BUVATI) tagtarsunfcat delegaljuk
birdlé bizottsagi tagnak.

— Az IB tudomasul vette a Mérnoki Szerkezetek
Szakosztaly Vasuti Hidak Szakcsoportja ,Vasuti
beton- és vasbeton hidak tipizalasa” témaja mun-
kabizottsaganak megalakulasat.

— Az Orszagos Vezet6ség Vandorgy(lést meg-
el6z6en, augusztus 22-én 18 drakor, a szombat-
helyi Vasltigazgatésag kultdrtermében orszagos
titkari értekezletet tartunk a tagozati és szakosz-
talyi titkarok, valamint a terlleti szervezetek tit-
karai részére.

Madar Miklés
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NEMZETKOZI SZEMLE

150 éves a Dunag6zhaj6zasi Tarsasag

BIRO JOZSEF

Nagyszabaslu eseménysorozattal emlékezett meg
alapitasanak 150. évforduldjardl az Elsé Daruig6z-
hajézasi Tarsasag. A vilag legrégibb, ma is viragz6
hajozasi vallalata emlékkdnyv kiadasaval, Bécsben
és Ausztria mads Dunamenti vérosaiban rendezett
kiallitasokkal emlékezett meg a jubileumrol amely-
hez — az egyre fejl6d6 joszomszédi viszony szimbo-
lumaként — a budapesti Kozlekedési MUzeum Sza-
mos rajz- és fotédokumentummal, valamint hajo-
modellek kdlcsonzésével jarult hozza. Az dnnep-
ségek fénypontja — a dunai allamok kozlekedési
minisztereinek jelenlétében — az aprilis 25-i bécsi
flotta-paradé volt.

Ebb6l az alkalomb6l — tekintettel a masfél év-
szdzad szamos magyar vonatkozasara is — egy ro-
vid torténeti visszapillantassal emlékeziink meg e
nem mindennapi évfordulorél.

A fejlettebb nyugati orszagokban mar a 18. és a
19. szazad fordul6jan megindultak a kisérletezések
a kozlekedést forradalmasitdé g6zgépekkel. A kisér-
letek hire az akkori Habsburg-birodalomba is elju-
tott. A szilard burkolat nélkili utakon valé szalli-
tds bizonytalansaga, az emberi és allati er6vel foly-
tatott hajozads nehézsége és lassisdga a bécsi
udvart arra késztette, hogy kivaltsagokkal 6szto-
ndzze az Uj technika alkalmazésat a hajozasban.
Az 1813. és az 1817. évi felhivas szabadalmat helye-
zett kilatasba az egész Monarchia ,f6 folydira”.

Az elsé dunai g6zhajot, a ,,Carolinat”, Bernhard
Antal pécsi lakos alkotta 1817-ben a Drava menti
Sellyén, 6t kovette kisérleti g6zhajojaval egy év
mulva a francia Saint Leon lovag, majd Girardi.

Méas hajokhoz viszonyitva a ,,Carolina”-n (j
megoldas volt a g6z fejlesztésében a cs6rendszer
alkalmazasa, és teljesen ©Onéallé tervezésd volt
az egész g6zgép. Vezérelt lapatd hajokerék meg-
oldasa tobb évtizeddel megelézte Morgant, aki-
nek szabadalma alapjan késébb vilagszerte elter-
jedtek a vezérelt lapatu kerekes g6zhajok. Bern-
hard a hajéra g6zcsorl6t is tervezett, amely szintén
csak évtizedek mulva terjedt el a dunai hajozas-
ban. A ,Carolina” teljesitménye jelent6s volt a
maga koraban. Vdélgymenetben 35 tonna teher-
rel egy Ora alatt 35 km-t, hegymenetben pedig 15
km utat tett meg. JO hajozasi tulajdonséagait mind
a pesti Helytartétanacs, mind pedig a mdszaki
szakért6k elismerték. Pestt6l Komaromig 300
mazsa teherrel megrakott uszéalyat 71 dra alatt
vontatta fel.

Bernhard torekvései azonban nem jartak gaz-
dasagi sikerrel; a kis g6z6s 1820-ban Pest és
Obuda k6zétt bonyolitott le atkelé forgalmat. Itt
ellenségesen fogadtak; sértette a hajéhid bérldinek

érdekeit. A kovetkezd évben a ,Carolind”-t mér
Eszéken talaljuk, ahol hamarosan ténkre is ment.

Ezt kovetben a g6zhajozds érdekében egy
évtizedig semmi sem tértént a Dunan. Széchenyi
Istvan utinapléjaban olvashatjuk az 1830-ban
papirra vetett keser(i sorokat: ,,.. . egész Magyar-
orszagon nem talalhaté még egy kdzepes [g6z] hajo
sem, se kicsi se nagy. ..”

Ennek az Aallapotnak vetett véget két angol
hajoépité: John Andrews és JosefPrichard. Egy
javitott szerkezetli g6zhajé épitésére kértek és
kaptak 15 évre sz6ld szabadalmat.

A hajé megépitéséhez sziikséges pénz megszerzé-
sére  részvénytarsasdg alapitasat javasoltak,
100000 forintos alaptékével. Tervikhoz sikerilt
megnyernidk John Baptist Puthon barét, Bécs
egyik vezet6 bankarat és nagyiparosat, aki tzlet-
feleinek figyelmét rairanyitotta a g6zhajézas ugyé-
re. Az 1829. év elején megjelend hirdetésére a
részvények hamarosan elkeltek, és 1829. marcius
13-4n a részvényesek megtartottak alakuld Ulési-
ket. A részvényjegyzOk kozott szerepeltek a csa-
szari héaz, a f6nemesség és a pénzarisztokracia
tagjai. A Kkozgylilésen megalapitottdk az EIs6
Dunag6zhaj6zési Tarsasdgot (Erste Donau-
Dampschiffahrs-Gesellschaft).

A tarsasdg Ovatossagat jellemzi az az elhata-
rozasuk, hogy a g6zhajot a két épitének mind-
addig bérbe adjak, amig be nem bizonyosodik,
hogy a hajé megfelel az el8irt szabadalmi kove-
telIményeknek. A hajotestet James Brown hajo-
épité tervezte Londonban, és a Bécs melletti
Floridsdorfban velencei hajéépité6k épitették meg.
A g6zgépet Boulton, Watt és Tarsa birminghami
gépgyarabdl rendelték. A ,,Franz |7”-re keresztelt
hajé 1830. szeptember 4-én tette meg prdébaultjat
Bécs és Pest kozott. A 300 km-es utat volgymenet-
ben 14 h 15 perc, hegymenetben 48 h 20 perc alatt
tette meg.

A korabeli leirds szerint a hajo gépe 60 LE-s,
lzemanyagszikséglete a begyujtashoz hasznalt
tizel6fan kivil o6ranként 550 font, azaz 305 kg
k6szén volt. Ismeretes a leriash6l a hajotér belsé
beosztdsa és a hajo hatsd felében elhelyezett
»nagyszoba” az utazékdzonségnek, mig egy-egy
terem ,az asszonynem”, a kapitany és a
»vendégl6” szamara volt berendezve. Falboritasuk
.pallérozott tdlgyfabol készult, tiukrokkel éke-
sitve”. A hajo elején egy ,,térés szoba” az 4rurako-
many szdmara volt fenntartva; ugyanitt taroltak
az Uzemanyagként behajozott szenet és fat.

Az 1830. év 6szén a hajout csak a Gy6r és Pest
kozotti szakaszra korlatozddott, mivel hianyoztak
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még a kikotdi berendezések. A rendszeres jarat
1831. februar 1-én kezd6ddott meg, elsésorban Bécs
és Pest kozott. Még ezen év tavaszan Zimonyba
is tettek egy probautat, a forgalomnak erre a
szakaszratervezett esetleges kiterjesztésének tanul-
manyozasara.

Annak ellenére, hogy az 1831. évi magyar-
orszagi kolerajarvany a hajézast hosszabb ideig
szUneteltette, az év mégis nyereséggel zAarult.
Hamarosan két Gjabb hajot épitettek; az egyiket
a Gy6r—Pest, a masikat pedig a Pest—Zimony
kozotti szakaszra. 320 db Gj részvény kibocsatasat
is elhataroztak.

2. 4bra. Az ,Argd6” Szilisztra el6tt
az 1830-as években
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1 apra. Az elsg zimong/i l]tjgr,a
|nd%lo LFranz 17 unnepélyes ~bé-
csi bucsuztatasa

Ezt kovet6éen egymdas utan épiltek a tobbi
g6z6sdk: 1833-ban a ,Duna” (kés6bb ,,Argo”-ra
valtoztattdk a nevét), 1834-ben a ,Méria-Doro-
thea”, amely a Duna-torkolat—Konstanti-
napoly—Szmirna kozott kozlekedett, és a ,,Pan-
nénia”, majd 1835-ben a ,Zrinyi” kovetkezett a
sorban.

Erdekes, hogy Széchenyi Istvan nem figyelt fel
mindjart a vallalkozas jelent6ségére, és csak ké-
s6bb tett meg mindent a gb6zhajézas felvirdgoz-
tatasara. O maga igy ir err6l ,,Néhéany sz6 a Duna-
hajozas koéril ”6. cikksorozatdban: ,En is meg
valék részvevés végett hiva, de akkor hazankra
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nézve oly kétségesnek latszott el6ttem e targy

hihetd sikere még, hogy én abban — biliszkeség-
b6l, tdn hidasagbhol ...részt nem vettem. Most
azonban tisztdn l4tom 4&t, ...mily aldott kdvet-

kezései lehetnek a g6zhajézasnak mar most, ha a
dolgot jo elvekre allitjuk, és alaja szalma t(z
helyett... valami allandébb tizet rakunk.” Meg
is tesz mindent a tarsasag és a g6zhajozas érdeké-
ben. Teljes energidjaval, tarsadalmi helyzetét is
kihasznalva klzddtt a hajozas, a kereskedelem,
a tarsadalom, a haza felemelkedéséért.

6 maga irja:

.Tegyetek meg mindent, hogy Budapest egy
vak zsak ne legyen. Ennek elérése végett a Duna

4, 4bra. Az Obudai Hajogyar. Egy-
kord fametszet

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

vizét hajézasnak és kereskedelemnek Kinyitni
kell. A Dunabdl kell megcsinalmi Eurdpa f6 vizi-
Gtvonalat. Ne lovacskdk huzzak vontatéutakon a
dereglyéket, hanem tengerjaré g&ézhajok.” ...
~Merjetek nagyok lenni!” Széchenyi heves buz-
galméat, a jov8be vetett hitét sokan kétkedéssel,
s6t gunnyal fogadtak — mint pl. Metternich
kancellar aki tréfasan megjegyezte rola: ,, Azt kép-
zeli magardl, hogy 6 fedezte fel a Dunat.”

Messze kihato terveinek, nagyszabasu eszméi-
nek igyekszik megnyerni a nadort és a kormany-
koroket. Kilfoldre utazik, tanulmanyozni a hajo-
zas és a vizszabalyozds modern eszkozeit; terve-
ket készit, javaslatokat tesz a hajézas viszonyai-
nak megjavitasara.



XXIX. EVFOLYAM, 1979. 8. SZAM

Baratjaval, Waldstein Janossal €és Beszédes
Jozsef vizépit6 mérndkkel lehajozik a Vaskapuig,
hogy velik megvizsgalja a hajozast akadalyozo
sziklak eltavolitasanak a lehet6ségét. Majd foly-
tatva atjat, felkereste a térok févarost is, hogy
politikailag is el6készitse a hajozas Kkiterjesztését
az Aldunéara. Az 1833. december 2-i rendkivili
kdzgyllésen Széchenyi elérte, hogy a részvénye-
sek Gjabb harom hajo épitésér6l hozzanak doéntést.
Javaslatara a tarsasdg elhatdrozta, hogy a befeje-
zés eldtt allé ,Arg6” g6z6st az Aldunara kuldi,
s ha gazdasagos lesz, még egy hajot kild a
Galatz—Konstantindpoly kozotti szallitdsok lebo-
nyolitasara.

A Széchenyi altal javasolt harmadik hajot
kimondottan tengeri haj6zasra szantdk, a Duna-
torkolat—Konstantinapoly—Szmirna kozotti vo-
nalra. A trieszti hajogyarban épult ,Méaria Doro-
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thea” még 1834-ben megkezdte jaratat a fent
emlitett vonalon, mégpedig olyan sikerrel, hogy
a tarsasdg o6t hajojabdl befolyt 44 000 forint 1835.
évi tiszta jovedelemb6l 20 ezret egymaga szerzett.

Széchenyi Istvan 1833-ban kiradlyi biztosi min6-
ségben meghbizast kapott a tengerre jutast akada-
lyoz6 aldunai zuhatagok szabalyozasanak meg-
kezdésére. Eveken keresztil hét izben tdltdtt
honapokat a helyszinen, mik6zben r& hérult a
koltségek el6teremtése, a szikséges gépek be-
szerzése, a munka politikai és diplomaciai feltéte-
leinek biztositasa. Megkezdték a hajout legveszé-
lyesebb sziklazatonyainak az eltdvolitasat, és
megépitették a 120 km hosszi balparti vontato-
utat, a kés6bbi Széchenyi-utat. Vasarhelyi Pal
vezetésével tobb, mint 150 ezer m3 sziklat rob-
bantottak ki a Vaskapu csatornabdl és a parti
sziklafalakbdl.
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Az aldunai munké&latokkal parhuzamosan Szé-
chenyi folytatja a g6zhajdzéasi tarsasdg fejlesztése
korali munkat is. 1834-ben lizembe allitja az els6
dunai gézkotrot, a ,Vidra”-t. Majd sikerilt Kki-
harcolnia, hogy a Dunag6zhajozasi Tarsasag
Obudéan téli kikétét rendezzen he; az 6budai szige-
ten pedig hajogyarat alapitson. Ezzel egycsapasra
megvaltozott Magyarorszagnak a dunai hajozas-
ban betdltott mellékes szerepe.

Miért utottik tehat O-budan fel a sator-
fat” —teszi fel a kérdést Széchenyi egy hirlapi
cikkében — ,Egyedil azért, mert el6ttem leg-
aldbb az vala f6 szempont, minden aron és minden
id6vesztés nélkul csak honunk javara annak koze-
pére hozni az els6 g6zhajozasi telepitményt...”

Még joforman hozza sem fogtak az épitkezéshez,
mikor Széchenyi a tdrsasag megbizdsabdél angol
hajogyarosokkal targyaldsokat folytatott hajo-
tervek és hajogépek vasarlasardl.

Ugyancsak ezen angliai Gtja alkalmébo6l véasa-
rolt egy hajétervet is a neves R. John Fowles mér-
noktél. Aterv egy akkori hajoépitési mdéddnak meg-
feleld, un. angol postahajéhoz készilt, ivelt orral,
orran, faran diszes faragasokkal.

1836-ra felépiilt a gyar, s kora tavasszal meg-
kezdték els6 gbzhajojuk épitését. Tdrzsét hazai
tolgyb6l és feny6b6l épitették az Gj gyar Velencé-
b6l toborzott munkasai. Az épitést a hajo tervezdje,
J. Fowles feligyelete mellett végezték, aki ekkor
az Obudai Hajogyar alkalmazottjaként dolgozott.

O6szre elkésziult a hajé, és oktober 18-an lnne-
pélyesen vizre bocsatottak. ,,. ..délutan 3 1/4-kor
szép verdfényes napon a budai szigetr6l mint gyar-
helyrél, &agyuadorgés kozt, toméntelen sokasag
jelenlétében a Duna tikrére bocsajtott ,Arpad”
nevld gyonyoérli alakd 0j g6zhajo, mely a sziklas
medrd aldunai palyara lévén rendelve, terhestil
3 labnél alig sullyed mélyebbre a vizbe” — irja az
egykori tudésitd. ,Tartalék colépéinek elmozdi-
tdsa utadn, pompdas sudamlattal Ggyszolvan egy
perc alatt siklott lejt6s meredek( allasarél minden
iegkisebb akadaly nélkul a folyamba.”

Ezutan egyre gyakoribbak lettek a vizrebo-
csatasok, amelyek az , Arpad”-ét kévették. 1837-
ben itt épllt meg a Duna fels6 szakaszara szant
»Maéaria Anna” g6ézhajo.

A bécs—Ilinzi jarattal a Tarsasag 1837-t6l
osztrédk teriletre is kiterjesztette mikodési terét.
Az Obudai Hajogyar néhany évtized alatt Kdzép-
Eurdpa legnagyobb hajogyarava nétt. A D. G. T.
sajat igényeinek kielégitése mellett szamos hajot
épitett Romania, Bulgéaria és Oroszorszag szamara
is.

Magatol Széchenyitél tudjuk, hogy a Bécsbhen
székel6 Dunag6zhajozasi Tarsasag — felhasznalva
Széchenyi kulféldi tapasztalatait és a hajozas
iranti érdekl6dését — 6t bizta meg a gyarban épilt
hajok prébauatjainak gyakorlati irdnyitdsaval.

Az ,Arpad”-otis 6 kisérte el elsé probadtjara és
a ,Nador” g6zhajoval Bécsig tervezett versenyére.

Még az épités teljes befejezése elétt az ,,Arpad-”
nak egy hosszabb prébautat kellett tennie, hogy
a hajé viselkedésébdl kovetkeztetve, még idejé-
ben kijavithassak hibdit. Az utat azonban kétsé-
gessé tette a Duna sekély vize. De november 12-én

KOZLEKEDESTUDOMANY!I szemle

az osztrdk Alpokbdl lezdduldé viztémeg a Dunét
megduzzasztotta, és igy madsnapra a kedvez6
vizallasnal elrendelték az ,Arpad” indulasat. Hogy
az Uj hajé gyorsasdgéat is osszehasonlithassak a
Téarsasdg leggyorsabb hajéjaval,® a ,,Nador”-ral
egyitt tették meg az utat. Az ,,Arpad” 40 perces
hatrannyal indult, Vac alatt mégis megel6zte
tarsat. A versenyszakaszon 20%-kal gyorsabb-
nak bizonyult; 24 6ra 31 perc alatt ért Pestrél Po-
zsonvig. Tovabb mar nem mehetett, mert a Duna
ismét rohamosan apadni kezdett, és a zatonvos
Duna-szakasz miatt fél6 volt, hogy megfeneklik.
Az ,Arpad” a pozsonyi lapok szerint csak masfél
orat ,mulatott” Pozsonynal, majd visszafor-
dult; de mar késén — Vajknal homokpadra futott.

A hajé személyzetét nem lehet hanyagsaggal
vadolni. A baj oka a még ki nem tapasztalt 0j
formaju és gépezetli hajo viselkedésében, és a
vizszint gyors csdkkenésében kereshetd.

Négy napi keserves kiizdelem utdn sikerult
csak az ,Arpadot” a homokpadrél levontatni;
a ,Nador”, a doborgazi és vajkai vizi molnarok,
valamint egy Ullmann nevi{ hajésgazda vontatoi
és 50 10 segitségével. A munkaban Széchenyi
jart elél jo példaval. Nyolc napig le sem szallt a
hajorél; kabinja is, amely ekkor még nem készilt
el egészen, teljesen beédzott. Magatartasaval Ki-
érdemelte az igazgatdsag dicsér6 sorait: ,,. . .Nem
lehet meg nem emliteni Széchenyi Istvan gr.
munkas szorgalmat, aki 8 unalmas és vesz6dség-
gel-teli napon at a hajét el nem hagyé, s batorsaga-
val a tobbieknek példat mutatva a kozellevd
fels6ségekt6l befolyasa altal mindenitt gyors
segélyt eszkozle ki.”

Az Obudai Hajogyar megépitése utan a g6z-
hajézas egyre gyorsuld ltemben fejlédott. 1836-ra
elkészilt a masodik tengeri, valamint a negyedik
és otodik dunai g6zoés is. Ekkor a tarsasagnak
Magyarorszagon mar 19 berendezett hajéallomésa
volt; a forgalom évr6l évre emelkedett

Az 1830-as évek végéig a tarsasadg hajoi egy-
arant szallitottak utasokat és arut. Ez a gyakorlat
az utasoknak néha kényelmetlenséget okozott.
Edouard Thouvenel francia diplomata igy emléke-
zik meg err6l, amikor 1838. év méajusaban Bécs-
bél Pesten keresztiil Konstantindpolyba utazott:
»A dunai hajok jol vannak épitve, de a hajozasi
tdrsasdg nem annyira az utasok kényelmét,
mint inkabb az aruszallitdas érdekeit tartja szem
el6tt. A hajohidat eltorlaszoljak a szallitmanyok
és a balak, gyakran még az els6 helyeket is lefog-
laljak. A Bécs Konstantinapoly kozdtti at 13
napig tart.”

Az egyre noévekvé aruforgalom késébb meg-
kovetelte, hogy a személyszéllitast kilénvalasz-
szdk az aruszallitastol. 1838-t6l kezdve a személy-
hajok mellett specidlis vontatohajokat és uszalyo-
kat is épitettek az Obudai Hajégyarban. Ugyan-
csak itt épilt meg 1839-ben a kontinens els6
vastestd hajdja, a ,Sophie”. Ett6l kezdve az (j
g6zhajok és az uszalyok kizarélag vasbol készil-
tek. A régebben épilt fajahokat is vastestire
épitették at; igy a hajok élettartama jelentésen
meghosszabbodott. 1844-ben a kdzben épult 0j
hajokkal egyltt a tarsasdgnak 6 tengeri és 21
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kész, valamint 5 készulében levé folyami g6z-
hajoja volt, Osszesen 2466 lder6vel. A hajokkal
ugyanebben az évben 349 875 utast és 577 060
méazsa 4rut szallitottak.

A Fekete-tenger felé iranyuld személy- és aru-
forgalomnak legnagyobb akadalya az aldunai
sziklas, zuhatagos szakasz volt, melyeken az akkori
normalis méretli g6zhajok nem tudtak biztonsa-
gosan Aatmenni. A té&rsasdg kezdetben 4thidal6
megoldéassal prébalkozott: Moldovidn és Dren-
kovan 400—500 lovat és megfelel6 mennyiségl
szekeret tartott; és ha Bécshdl, illetve Pestr6l meg-
érkezett a hajé, az utasokat, a poggyaszt, az
adrut atraktdk a szekerekre és levitték Turnu-
Severinig, ahonnan ismét hajé vitte 6ket tovabb a
tenger felé. Ezt a moddszert alkalmaztdk mind-
addig, mig 1855-ben az Obudai Hajogyarban meg
nem épilt a két specialis négykerekes g&zhajo, a
»Tachtalia” és az ,lzlas”. Mindkett6 teljes terhe-
lésnél csupan 52 cm-t merilt, és igy el tudtak ha-
ladni a sziklak felett.

A tengeri hajoézas azonban révid virdgzas utan
hanyatlasnak indult. Ezt els6sorban az 1839. évi
orosz—torok békeszerz6dés valtotta Kki. Orosz-
orszag féltékeny volt Ausztria tenger felé irdnyulé
forgalméara, és ezért elhanyagolta a szulinai
Duna-4g karbantartasat, amely elzatonyosodott.
Kés6bb pedig, amikor — a Monarchidval tértént
megegyezés eredményeként — Oroszorszag kote-
lezte magat a hajozasi akadalyok elharitasara és
egy vilagitotorony felépitésére, a torok porta aka-
dalyozta az osztrdk hajok hasznalatat. Az aru-
cikkek szallitdsat angol hajokra biztak. A Kons-
tantindpoly—Trapezunt, Konstantinapoly—Sza-
loniki, valamint a Konstantindpoly—Szmirna ko-
z0Otti jaratait a Dunag6zhajézasi Tarsasdg 1845-
ben megszintette; hat tengeri hajéjat pedig eladta
az Osztrak Lloyd tengerhajozasi tarsasagnak.

A folyami hajézas azonban tovabb viragzott, és
szamos uszaly beszerzése utan az aruszallitas is
ugrasszerlen megnovekedett. 1848-ban 47 g6z-
hajo és 126 uszaly tobb, mint 1,5 milli6 személyt
és 2,5 milli6 méazsa arut szallitott.

A nagyobb forgalom, a tébb hajo, a megndveke-
dett személyzet szikségessé tették a véllalat
atszervezését. Mig addig az irdnyitast a részvé-
nyesek altal valasztott 6t tagbol allé bizottsag
végezte, az 0j alapszabéalyzat szerint igazgat6sa-
got neveztek ki, melynek az 6lén a vezérigazgatd
allt. A vezet6ség ulésein egy kormanybiztos
is részt vett, akinek — bar csak tanacsaddként
mikddott — joga volt a gy(ilést dsszehivni, a ho-
zott hatdrozatokat jovéhagyni, vagy felfiggesz-
teni. Ennek fejében a t&rsasdgnak a csaszar 1846.

augusztus 16-i hatarozataval 35 évre — tehat
1880 végéig — a gG6zhajozasi tzem gyakorlasara
kizarolagos szabadalmat adott a Dunan és mellék-
folyadin.

A tarsasag ett6l kezdve érdemesnek talalta,
hogy a hajozéasi akadalyok megszintetésérdl sa-
jat maga gondoskodjék. Robbantadsokat végzett a
Struden sziklain, és hozzafogott a Pozsony és
Gonyl kozotti zatonyos folyamszakasz meg-
tisztitdsahoz. MAar korabban kisérletet tettek a
hirhedt Vaskapu sziklai kozotti lehajozasra is:

365

7. 4bra. Az 1750 utast befogadd ,Sophie” Dirnstein eldtt

1846. aprilis 2-an az ,,Er6s” vontatohajé kozép-
vizallasnal athaladt a Vaskapun, s néhany nap
mulva a ,Ludwig” g¢g6zés kOvette. A tarsasag
1848 elején 16000 m3 szikla kirobbantasaval
javitotta a Vaskapun valé athaladéas lehet8ségét.
Ett6] kezdve az orsovai +2,5 m-es vizallasnal is
keresztul tudtak menni a zuhatagon, mig azel6tt
+ 3,2 m vizallasnal kénytelenek voltak besziin-
tetni a hajézast.

Az 1848—49-es szabadsdgharc idején mind a
magyar, mind az osztrdk és szerb csapatok igénybe
vették a hajokat. Kilondsen 1849-ben szamos
g06z0s és uszaly lett aldozatdva a habords cselek-
ményeknek. A ,Franz I ’-et a magyar kormany
foglalta le és alakittatta 4t hadig6z6ssé, de még a
befejezés el6tt az ellenséges csapatok kezére ke-
rilt.

A szabadsagharc bukasa utan ismét magara
talalt a tarsasdg. Az 1849-es veszteségeket az
1851-es év potolta. Az Alduna-vidéki bd&séges
gabonatermés kovetkeztében megindult A&rufor-
galom annyira fellendiilt, hogy a hajok nem gyd&z-
ték a gabonat elszéllitani. Ekkor a vezet6ség el-
hatdrozta, hogy UGjabb 4,5 milli6 forint értékd
részvény kibocsatdsdval megnoveli a hajoparkot
és kib@viti az Obudai Hajogyérat.

Az 1852. évi hajézasi évad megindulasakor
71 g6zhajo és 233 uszaly allott a forgalom szolga-
latdban. A go0zhajépark egyre tobb szenet igé-
nyelt.; ezért a tdrsasag az oravicai szénbanyéja
mellé a mecseki szénmedence kdzepén megvasarolt
egy 220 ezer m2teriiletld szénmez6t. Ezt kdvetben
tervbe vette a pécs—mohécsi vasitvonal megépité-
sét, amelyre Gjabb 4,5 millid forint értékd rész-
vényt bocsatott ki. A nagyobb szabéasu fejlesz-
téshez azonban ez nem bizonyult elegend&nek,
és az alapt6két még 12 millio forinttal emelték,

A dunai hajézasijan hamarosan (j fordulat
allott be. A krimi hédborat kévetd 1856. évi parizsi
békeszerz6dés XV. cikkelye kimondta a Duna
szabad hajozasat. Az 1858. januar 1-én életbe
léptetett ,Dunahajozédsi akta” egycsapdasra el-
torolte a Dunag6zhajozéasi Tarsasdg tobb évtize-
des monopdbliumat.

Els6ként az Osztrak Allamvasat TAarsaség
(STEG) szervezte meg hajozasi tGzemét. A STEG
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1859. szeptember 15-t6l kezdte meg személy- és
aruszallitasat Zimony—Belgrad—Bazias kozott,
amelyet kés6bb Kkiterjesztett Gradistéig, majd
Vidinig. Kulén6sen nagy sulyt fektetett a Roma-
nidbol és Szerbidb6l behozott é16 sertések szalli-
tdsara. Versenyképességét az is novelte a D. G. T.-
vel szemben, hogy a specialis sertésszallitasra
berendezett hajoirél az allatokat Béaziason sajat
vasUtjara rakta, és 12 6ra alatt Budapestre szalli-
hatta.

Az 1860-as években egymas utan alakultak meg
a magyar g6zhajézasi tarsasagok. Azonban ezek
a t6keszegény tarsuldsok nem sokaig birtak a
versenyt a Dunag6zhaj6zasi Tarsasaggal, amely
el6z6 monopolhelyzetébél fakad6an megddnthetet-
len elényre tett szert. A magyar véllalatok a ha-
talmas hajéparkkal, hajégyarral és szénbanyéak-
kal rendelkezd vallalattal versenyezve, csak-
hamar tonkrementek. Koézilik a leger6sebb, az
»Egyesilt Magyar GG6zhajozasi Tarsasag” 45 gép-
hajoval, 125 uszéllyal, 45 alléhajoval, valamint
26 szenes dereglyével 1874-ben beleolvadt a
D. G. T.-be, melynek ezzel egyutt 1875-ben 201
g6zhajobol és, 750 uszalybdl allt a hajoparkja.
Most méar nemcsak az Osztrak— Magyar Monarchia
legnagyobb részvénytarsasaga lett, hanem egyuttal
a vilag legnagyobb folyamhajézasi vallalata is.

9. 4bra. Az 1851-ben épult ,Radetzky” utasszallit6é g6zos a
bajai hid alatt

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

8. &bra. Az 1853-ban épiult ,Jo-
hann Baptist” 300 LE-s vontatd
gbézhajo

10. 4bra. Az 1000 LE-s ,Cyklop” vontaté gézhajoi Epiilt 1914-
ben, Obudéan

Illyen el6zmények utdn a megerfsodott tarsa-
sdg ismét monopolhelyzetben érezhette magat.
Akcioképes versenytarsak nélkil onall6, a magyar
érdekektdl fuggetlen tarifapolitikat folytatott,
ami a magyar liszt- és gabonaexportot hatranyos
helyzetbe juttatta. A magyar kormany — a koz-
vélemény és a parlament nyomdasara — targya-
lasokat kezdett a D. G. T.-vel, amely azonban az
osztrdak kormany tdmogatadsanak tudataban vona-
kodott a Magyarorszag gazdasdgi érdekeit kép-
visel§ kivansagokat teljesiteni.

*A kilonbdz6 hajozési véllalatok versenyével
ellentétben a vaslUt versenyképessége mar egész
koran megmutatkozott. 1859-ben az egyre csok-
kend hajoforgalom kovetkeztében beallott nyere-
ségkiesés karpotlasara az osztrak kormany kezes-
séget vallalt, és a tarsasag addigi veszteségeiért
tébb, mint 2 millié forint karpotlast adott. A vas-
Gttal valéd versengés mindkét részr6l a szallitasi
tarifa csokkentéséhez vezetett, mindaddig, amig
aD. G. T. és a kiulénbdz8 vasuttarsasdgok kozott
megallapodasok jottek létre kélcsonds csatlakozasi
szolgélatra.

Az 1877-ben kitdrt orosz—torok habora Ujabb
pangéast jelentett a tarsasdg jovedelmében. Az
aldunai hajézast be kellett sziintetni; de a hajok-
ban ezuttal nem esett kar, pedig a kitér6 haborua-
nak a D. G. T. akaratlanul is részese volt. 1876.
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majus 26-an a Gal&érol Turnu-Szeverin felé halad6
.Radetzky” utasszallito gézhajéra a romén ol-
dalon levd Giurgiu, Turnu Magurelle és Corabia
kikotéjében 200 kertész-munkasnak alcazott sze-
mély széallott fel, nagy kosarakkal, ladakkal.
Rovid id6 mualva egyenruhat oltve fegyverrel
kényszeritették a hajé kapitdnyat, hogy a térok
megszallas alatt levé Kozloduj kozségnél tegye
partra 6ket. A felkel§ csapat vezet6je Hristo Botev
koltd és szabadsagharcos volt, aki kés6bb a torokok
elleni harcokban hési halalt halt. Ez a felkelés
vezetett kés6ébb az 1877/78. évi orosz—torok
hadborihoz, majd Bulgéaria felszabaditasahoz.

Az egyre nagyobb befogadoképességl hajok
épitése szlikségessé tette a Vaskapu eddigieknél
jelentésebb szabalyozasat. A munkalatok koltsé-

13. 4bra. A ,Jupiter” utasszallité
motoroshajé a D.G.T. bécsi kiko-
téjében
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12. 4bra. Az 1927-bén épilt ,Schonka” vontatdgdzos

geinek fedezését a magyar allam vallalta magara,
melyre az orszaggyd(lés 18 600 000 forintot szava-
zott meg. A Vaskapu-csatorna Unnepélyes meg-
nyitdsa 1896-ban megtortént; a rendszeres hajo-
forgalom azonban csak a kdévetkez8 évben indul-
hatott meg.

Az Alduna szabélyozasanak el6rehaladéasa tébb
Dunamenti allamot is arra inditott, hogy allami-
lag tdimogatott hajézasi tdrsasdgot hozzon létre,
fgv alakult meg pl. Oroszorszagbhan a Gagarin-
féle hajozéasi véllalat, Romaniaban mar 1894-re
megépilt 5 gbzos, 46 uszaly és épités alatt volt
tovabbi 3 g6zhajé; 1893-ban létesult egy szerb hajo-
z4si vallalat 3 milli6 dinar t6kével. Mindezek arra
késztették a magyar kormanykordoket is, hogy
létrehozzanak egy olyan, az egész orszagra Ki-
terjedd hajozasi vallalatot, amelynek mikodését a
magyar korméany toérvényesen is ellendrizheti.
A targyaldsok, amelyek mar 1893-ban elkezdéd-
tek, eredménnyel zarultak. Az 1894. évi XXX VI,
t. c. felhatalmazta a kormanyt egy allamilag



368

tdmogatott hajozasi részvénytarsasdg megalaki-
tdsdra. Az (j tarsasdg 1895. januar 24-én tartotta
alakulo (lését, és ,,Magyar Folyam- és Tenger-
hajézasi Rt.” (MFTR) név alatt kerilt be a cég-
jegyzékbe.

A Dunag6zhaj6zasi Tarsasag forgalmaban a
személyszallitas 1883-ban tetézott, amikor
3 586 000 utast szallitottak. Ett6l kezdve — els6-
sorban a vasut hatdsdra — az utasforgalom lassan
csOkkenni kezdett. Az aruszallitas lassu emelkedé-
sének (1912. évi 2 548 000 tonnéas teljesitmény-
nyel) az els§ vildgh&borit megel6z6 feszultség
vetett véget.

A két vilaghabori és az 1930-as évek gazdasagi
valsaga majdnem végzetes csapast mért a Duna-
g6zhajozasi Tarsasagra. Az els6 vilaghabord utéan
hajoparkjanak jelentds részerdl le kellett mondania
a Monarchia teriiletén megalakult un. utodéalla-
mok javara. Ehhez jottek még a haborls vesztesé-
gek és az, hogy a Monarchia felosztasaval a tar-
sasag elvesztette gazdaséagi teriletét. Igy a 30-as
években a szallitott aru éves atlagban 850 ezer
tonnara, az utasok szdma 550 ezerre csokkent.

Az els6 vilaghaborat koévet6 gazdasagi pangas
évr6l évre emelkedd veszteségei arra szoritottak
aD.G. T.-t,aMFTR-t és aBajor Lloyd Hajozasi
Részvénytarsasagot, hogy 1926-ban megallapo-
dést kdssenek a szallitdsra megszerzett aruk kozos
vontatdsara, az 4llomési szolgélatok 6sszevondasara.
Ezaltal megszlintek a péarhuzamos jaratok, a
félig-meddig megrakott uszalyok kilén-kilén moz-
gatdsa. Ezen intézkedések hatasara olyan mér-
tékben csdkkent az 6nkoltség, amelyet a vallalatok
kilon-kuléon nem érhettek volna el.

A masodik vilaghdbori majdnem teljes egészé-
ben megsemmisitette a véallalatot. A D. G. T. a
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14. 4bra. Az 1939-ben épult ,Stadt
Wien” utasszallit6 ~motoroshajo,
Dirnstein kikot6jében

vontatd, tank- és aruszallito hajokban kodzvet-
lentil a habords cselekmények altal szenvedett
veszteségei mellett elvesztette 0Osszes Ausztrian
kivili javait is. A veszteség vagyonanak majdnem
85% -4t tette ki. Hozza szamitandd még a Duna és
mellékfolyéi mentén levé szamos allomasépilet,
hajozasi berendezés éppen ugy, mint az erédmi-
vek, a banydak, valamint azok a vasuti vonalak
(a gorduléanyaggal egydltt), tovabba a hajogyar,
amelyeket a 19. szdzad kozepét6l kivaltképpen
délkeleten szerzett a tarsasag.

A tradiciékban gazdag vallalat a veszteséget
azonban,atvészelte. 1955-ben megindulhatott az
Ujjaépités, és 1978-ra a Dunag6zhajozasi Tarsasag
55 Onjard egységet, valamint 123 aruszallité és
tankuszalyt mondhat magéaénak. Ercet, olajat,
szenet szallit az osztrak iparnak; gabonat, takar-
ményt és mi(tragyat a mez8gazdasadgnak. 1978-
ban a t&rsasdg aruszéllitisa — tortéiletében els-
sz6r — meghaladta a 3 milli6 tonnat.

A Duna—M ajna—Rajna-csatorna épitése
— amely megteremti a Fekete-tenger és az At-
lanti-6cedn kozotti 6sszekottetést — befejezése
felé kozeledik. Eire azonban fel kell készilni,
hiszen az Gj eur6pai viziit 0j lehet8ségeket
kinal az osztrdk kereskedelem és a D. G. T. sza-
mara is. A vallalat hajéparkja — melynek &ru-
befogadd-képessége majdnem 140 ezer tonna és
gépi berendezéseinek teljesitménye tébb, mint
47 000 kW (kb. 64 000 LE) — figyelembe veszi az
egész Eurdpat keresztulszel6 viziat kovetelmé-
nyeitis.

Minden jel arra mutat, hogy a 150 éves Elsd
Dunag6zhaj6zasi T&rsasdg — a legrégibb vallalat
a Dunéan haj6z6 tarsasdgok kozott — bizik a dunai
hajézas jov6jében és sajat prosperitasadban is.
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