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Jelzési szokások a közúti közlekedésben
D R .  J E K K E L  L A S Z L Ö

B E V E Z E T É S
A gép járm űvek  szám ának  roham os növekedése 

egyre bonyolultabb fe lad a t elé á llítja  a g ép já rm ű - 
vezetőket. Egyre összetettebb (olykor á tte k in th e te t­
len) közúti forgalm i helyzeték  a laku lnak  ki, am e­
lyeket a közúti közlekedési e lő írások m ár nem  
m inden  esetben képesek  szabályozni. A vezetők­
nek  m á r nem  csupán a közúti közlekedési szabá­
lyokat ke ll m ég fokozottabban  b e ta rtan iu k , hanem  
sa já t m anővereiket egyre inkább  m ások  szándé­
kaihoz, m ozgásaihoz ke ll igazítaniuk. Ilyen  fe lté ­
te lek  m elle tt a vezetési m agatartás, a veze tő k  kö­
zö tti a k tív  kapcsolattartás  m ind  fokozottabb  sze­
rep e t k a p ; am i szükségszerűen oda vezet, hogy a 
közúti szabályok következtében k ia lak u lt viselke­
désfo rm ák  m ellett o lyan  szokások is k ia laku ltak , 
am elyek elősegítik a vezetők k apcso la ttartását.

Ez a tendencia a hazai u takon  is m egjelent, és 
olyan szokások kialakulásához vezetett, am elyek 
a lkalm asak  a vezetők közötti m egfelelő kon tak tus 
k ia lak ítására . Ezek a szokások — többek  között — 
fény-, h an g - és kézjelzések h aszn á la tá t fog lalják  
m agukba.

A közlekedési balese tek  m echanizm usának  elem ­
zésénél gyak ran  m egállap ítható , hogy a balesetet a 
vezető figyelm etlensége okozta.

A gép járm űvezetők  — különösen a nagy  g y a­
k o rla tta l rendelkezők — vezetésük so rán  főleg sa ­
já t  k o ráb b i tap asz ta la ta ik ra  tám aszkodnak. Ism e­
rik  az u ta k  forgalom viszonyait, tu d já k  hol, m ilyen 
K R E SZ -tábla v árh a tó  stb. Ezért p é ld áu l a gya­
k o rlo tt vezetők 20—30% -kal kevesebb je lző táb lá t 
észlelnek, m in t a kezdők (H äkkinen  1965), és főleg 
azoknál az útkereszteződéseknél vezetnek  óvato­
san, ahol ko rábban  gyak rabban  ta lá lkoz tak  keresz­
tező já rm ű v e l (Roel 1972.) stb.

Ezzel szem ben a kezdő és a g yakorlo tt vezetők 
eg y arán t különös hangsú ly t helyeznek a p a rtn e r­
kocsik form ális (KRESZ á lta l m eghatározott) fény­
jelzéseire, m ozgásuk figyelem m el k ísérésére, m i­
vel e  jelzések fon tos tám ponto t n y ú jta n a k  a veze­

tő  gyakorlo ttságára , veszélyvállaló, k e rü lő  m aga­
ta rtá sá ra , v árh a tó  m ozgására  stb. (M unsch  1972).

A közú ti közlekedési g y akorla t so rán  azonban 
k ia lak u lt egy  ún. in fo rm á lis  je lzésrendszer  is. E 
jelzések a rra  szolgálnak, hogy a já rm ű v eze tő k  fi­
gyelm eztessék egym ást bizonyos tö rtén ések re , ve­
szélyekre, v árh a tó  s a já t  m ozgásukra stb . M ivel a 
já rm űveze tők  figyelm ét döntően a p a r tn e r  pilla­
n a tn y i és várha tó  m ozgása köti le, ezek e t a jelzé­
seket a vezetők szin te  k iv é te l nélkül észlelik . Ezek 
a jelzések  azonban a  jelző táb lák , a K R E SZ  álta l 
m eghatározo tt fény jelzések  á lta l n y ú jto tt  in fo rm á­
cióknál — form ális je lzésekn é l —, m ivel pontos je ­
len ésta rta lm u k  nincs m eghatározva, so k k a l nehe­
zebben kezelhetőknek  tű n n ek . P éldául a szem ből 
vagy o ldalró l közeledő já rm ű  fén y k ü rt jelzése je ­
len th e ti az elsőbbség á tad ásán ak  vagy m eg ta rtá ­
sának  a szándékát is stb .

Az inform ális je lzések  n em  csupán a haza i u ta ­
kon használatosak . N oha ezek a jelzések az egyes 
országokban esetleg m ás-m ás inform ációval rendel­
keznek, e jelzések sp o n tá n  (nem szabályozott) ki­
alakulása, h asznála ta  a kü lfö ld i irodalom  szerin t a 
hazaihoz hasonló p ro b lém ák a t vet fel (D eely  1968, 
Lurie  1968, W ilde  1976 stb .). A szerzők vélem énye 
szerin t, m ivel az in fo rm ális  jelzések nem  csupán  a 
közúti közlekedési norm ákhoz, hanem  az egyes ve­
zetők e ltérő  egyéni sa játosságaihoz is igazodnak, 
am ellett, hogy elősegítik , fo lyam atosabbá, bizton­
ságosabbá teszik a közlekedést, veszély fo rrásokat is 
re jten ek  m agukban.

A Z  I N F O R M Á L I S  J E L Z É S E K
H A S Z N Á L A T Á N A K  V I Z S G Á L A T A
Az info rm ális jelzések je len té s ta rta lm án ak  m eg­

ism erésére, h aszná la tuk  indoko ltságának  fe ltá rá sá ­
ra, m egbízhatóságuk m egítélésének elem zése cél­
jából a V O L Á N  20. sz. Vállalat M unka lé­
lektan i és Ergonóm iai Á llom ása  v iz sgá la to t vég­
zett 100 hivatásos gépjárm űvezetővel. A  beszél­
getés id e je  m inden egyes járm űvezetővel 10— 15
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p erc  volt. A já rm űvezetők  m egoszlása a  v eze te tt 
já rm ű  szerin t: 30— 30 fő szem élygépkocsi- és au tó -  
buszvezető, 40 fő  tehergépkocsi-vezető . A g ép já r­
m űvezetők  m egoszlása a szerze tt vezetési g yakor­
la t  sze rin t: 28 fő  főleg országúton, 16 fő főleg v á ­
ro sb an  és 56 fő városban  és o rszágú ton  m egközelí­
tő leg  azonos a rá n y b a n  szerezte a  gyakorla tá t. A  
g ép járm űvezetők  k o ra  19—55 év. V ezetési tapasz­
ta la tu k  3 hónap tó l 31 évig te rjed .
— A  vezetőknek a következő k é rd ések e t te ttü k  fel:
— m ilyen  info rm ális jelzéseket ism er és azok m it 

je le n te n e k ;
—  haszná lja -e  őket, illetve reag á l-e  ezekre  a  je l­

zésekre ;
— ta lá lkozo tt-e  m á r  olyan jelzéssel, am it nem  

é r te t t  m eg;
— ta lá lkozo tt-e  m á r  olyan jelzéssel, am ely m egza­

v a r ta  vezetés közben;
— m ennyiben  ta r t ja  m egb ízhatónak  ezeket a je l­

zéseket;
— kü lönbséget tesz-e a h ivatásos és a m agán  veze­

tő k  jelzései k ö zö tt;
— fon tosnak  íté li-e  m eg e jelzések haszn á la tá t;
—  m i tö rténne, h a  senki sem  h aszn á ln á  ezeket a 

jelzéseket;
— m ilyen  k o n k ré t közlekedési he lyzetekben  je le n t­

h e tn ek  veszély t ezek a je lzések?

F É N Y K Ü R T J E L Z É S E K

A z érvényben  levő KRESZ elő írása i szerin t a 
fé n y k ü r t jelzést la k o tt te rü le ten  csupán  balesetve­
szély esetén v agy  baleset m egelőzése érdekében, 
la k o tt  te rü le ten  k ív ü l pedig m ég előzési szándék  
je lzésére  lehet használn i. A já rm ű v eze tő k  ezeket a 
je lzések e t a  K R E SZ  á lta l m egado tt h a tá rokon  be­
lü l  —  néhány  esetben  e h a tá ro k a t tú llépve  — v i­
szonylag  tág  érte lem ben, o lykor e llen tm ondásosan  
használják . A felm érés so rán  a gép járm űvezetők  
a fé n y k ü rt jelzés következő je len té s ta rta lm áv a l ta ­
lá lkoztak , ille tve  a következő in fo rm ációk  ad ásá ra  
h a szn á lják  őket:

Nappali vezetés országúton, szem ből jövő 
gépjármű esetén

a) A  figyélmeztetlés céljából h a szn á lt jelzések je len ­
tése : közúti ellenőrzés, á lta lán o s veszély, figye­
lem felhívás, v ilág ítás be v a n  kapcsolva, irá n y ­
jelző  be v a n  kapcsolva, m űszak i h iba, v a lam i 
tö r té n t a kocsival, valam i tö r té n t  az  ú ton ;

b) elsőbbséget é r in tő  jelzések je len tése : lem ondok 
az elsőbbségről, m egtartom  az elsőbbséget; elő­
zésnél a szem ből jövő g ép já rm ű  je lezheti: e lő­
segítem  az előzést, fejezze be az előzést, jövök ;

c) egyéb célú jelzések je len tése: lassítás, m egállás 
kérése, feddés.

Éjjeli vezetés országúton, szem ből jövő 
gépjármű esetén

a) A  figyelm eztetés céljából h a szn á lt jelzések je ­
len tése: k ö zú ti ellenőrzés, á lta lán o s figyelem fel­
hívás, re flek to r be van kapcsolva, index  be van  
kapcsolva.

N appali és éjjeli vezetés országúton, 
követő gépjárm ű esetén

a) A figyelm eztetés céljából használt jelzések je ­
len tése: m űszaki h iba, valam i tö rtén t a kocsi­
val, v a lam i tö rtén t a rakom ánnyal, kő szorult 
a k e rek ek  közé;

b) egyéb célú  jelzések je len tése : lassítás kérése, 
gyorsítás kérése, feddés.

N appali és éjjeli vezetés lakott területen, 
szemből jövő gépjármű esetén

a) A  figyelm eztetés céljából használt jelzések je ­
len tése : v ilág ítás be van  kapcsolva, irányjelző  
be v an  kapcsolva;

b) elsőbbséget érin tő  jelzések  jelentése: lem ondok 
az elsőbbségről, m eg tarto m  az elsőbbséget, elő­
zésnél a  szem ből jövő g ép já rm ű  je len th e ti: elő­
seg ítem  az előzést, fejezze be  taz előzést;

c) egyéb célú  jelzések je len tése : feddés.

N appali és éjjeli vezetés lakott területen, 
követő gépjárm ű esetén

aj A figyelm eztetés céljából használt jelzések je ­
len tése: világítás be van  kapcsolva, index  be 
van  kapcsolva, valam i tö r té n t a  kocsival; 

b) e lsőbbséget é rin tő  jelzések  jelentése: sáv o t vál­
to z ta th a t, ne  változtasson sávot, m e rt közelében 
h a la d o k ;

ej egyéb célú  jelzések je len tése : feddés.
A nnak  ellenére , hogy a fe lso ro ltak  a lap ján  ugyan 

n y ilv ánva lónak  tűnik , hogy a fén y k ü rt jelzés je len ­
té s ta rta lm a  nehezen hatá ro zh a tó  m eg, m égis a 
fény k ü rt je lzés önálló (kézjelzések nélküli), de el­
térő m ódon  való alkalm azása az ado tt közlekedési 
helyzeten be lü l is n y ú jth a t ném i tá jék o z ta tást a 
já rm űvezető  szándékáról.

A  fé n y k ü r tje lz é s  legáltalánosabb használata  egy- 
kétszeri fe lv illan tása. A  felv illantások szaporasá- 
gának a fokozása a vezető közölnivaló jának a fon­
tosságát hangsú lyozha tja . A  m egkérdezett já rm ű ­
vezetők 56% -a tesz ilyen  m egkülönböztetést. Ha 
ilyen je lzést kapnak , fokozottan  figyelik a fény jel­
zést k ísé rő  kézjelzéseket. A m ennyiben n em  követi 
a fény je lzést kézjelzés, célszerűnek ta r t já k  leállí­
tan i és m egvizsgálni kocsiju k a t; 26 gép járm űve­
zető (főleg 10 év  fe le tti vezetési gyakorla tta l) a 
fén y k ü rt egy-kétszeri fe lv illan tásá t n em  is veszi 
figyelem be, m ert tap asz ta la ta in k  szerin t ez lehet 
véletlen, v ag y  — inkább  a fia ta labb  vezetők részé­
rő l — a fé n y k ü rt felelőtlen, felesleges használa­
ta  is.

A zokban  a közúti helyzetekben, ahol m ód nyílik  
az elsőbbségről való lem ondásra, a fé n y k ü rt k ü ­
lönböző g y akoriságú  h aszn á la tá t a k é rd eze tt veze­
tők 13% -a k o n k ré t je len tésse l ruházza fel. E ve­
zetők az egy-kétszeri fén y k ü rtfe lv illan tás t az el­
sőbbségről való lem ondásként, ezzel szem ben a 
szapora fény je lzést az elsőbbség m eg tartásán ak  je l­
zéseként értelm ezik . A  fénykürtje lzés ilyen é rte l­
mezése azonban , m ivel n em  tek in thető  á lta lános­
nak, veszély  fo rrása  lehet. H ét vezető a szapora 
fén y k ü rt je lzést az elsőbbségről való lem ondás fo­
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kozott jelzéseként értelm ezi, am i vélem ényük sze­
r in t ez esetben  a tü relm etlenség  jele is lehet. A 
vezetők közül csupán 6 fő em líte tte , hogy a tü re l­
m etlenséget jelző fény k ü rth aszn á la to t viszonylag 
biztonságosan m eg tud ja  kü lönböztetn i a k o n k ré t 
je len téssel bíró  fén y k ü rt jelzéstől.

A fényszóró ta rtó s  bekapcsolását a já rm űveze­
tő k  többsége (89%) nem  érte lm ezte  jelzésként. A 
több i (11%) vezető ezzel szem ben — noha fe lté te ­
lezik, hogy hanyagságból is bekapcsolva m a ra d h a ­
to tt  — az elsőbbségkérés vagy  az  elsőbbségm eg­
ta r tá s  jelzésének ta rtja , és ennek  m egfelelően vi­
selkedik. E gépjárm űvezetők  úgy  tapaszta lták , hogy 
e jelzésform a m ost van k ia lakulóban , és legalábbis 
egyelőre, csupán elvétve lehe t találkozni vele az 
utakon.

M int a fen tiekbő l k iderü l, a  fénykürtje lzés em ­
líte tt  fo rm ái nem  rende lkeznek  m egbízható je len ­
téstartalom m al, am it tovább bonyolít, hogy a  já r ­
m űvezetők az elsőbbségre vonatkozó fé n y je lz é se ­
k e t például a  kereszteződés e lő tt különböző táv o l­
ságból ad ják  (m inél közelebb é r ugyanis a  g ép já r­
m ű a kereszteződéshez, an n á l egyérte lm űbb  kiegé­
szítő  jelzésekre len n e  szükség, pl. kézjelzés, lassí­
tás), vagy a fényjelzés nem  követi, hanem  m eg­
előzi a gép já rm ű  lassítását sitb. Éppen ezért a 
fénykürtje lzéseket gyak ran  kézjelzésekkel páro sít­
ják .

K É Z J E L Z É S E K

A kézjelzéseket a vezetők a fény  k ü rt jelzést kö­
vetően, vagy fénykürtje lzés n é lk ü l önm agukban 
használják . A kézjelzéseknél —  m ivel n incsenek  
egységesítve — a m egfelelőnek vélt jelzés k iv á ­
lasztásában, k ialak ításában  je len tős szerepet kap  
a p illana tny i ötlet, fantázia. E nnek  tudha tó  be a 
jelzések sokfélesége. A gépjárm űvezetők  a k öve t­
kező főbb kézjelzéseket ism e rik :
— kézfelem elés (köszönés);
— k a r ra l  körzés, a m ásik k a r ra  való m u ta tá s  

(rendőri, válla la ti ellenőrzés);
— oldalra  k in y ú jto tt k a r függőleges, egyre csilla- 

p>odó nagyságú  lengetése (m egálláskérdés);
— a hüvelyk- és m uta tóu jj többszöri összeérintése 

(csipegető m ozdulatok =  irányjelző  be van  
kapcso lva);

— két u jj fo rd íto tt „V” a lak ú  helyzete (világítás 
be van  kapcso lva);

— k é t  u jja l a két szem re tö rtén ő  m u ta tás (világí­
tás, index  be van  kapcsolva, feddés);

— k a rra l fé lkör a lak ú  vízszintes m ozdulat (fo rdu l­
jon  m eg);

— a k a r  kígyózó m ozgatása (baj van  a kerékkel, 
k ilazu lt);

— k é t tenyér összecsapása, álló já rm űbő l jelezve 
(tapsoló m ozdulat =  baleset az úton, „p u ff”);

— kézzel való h á tram u ta tá s  (az ú to n  tö rtén t v a la ­
mi, valam i baj van  a kocsi há tsó  részén);

— kézzel lefelé m u ta tás  (folyik a víz, üzem anyag, 
kerékke l baj van, világítás, index  be van  k a p ­
csolva s tb .) ;

— kézzel felfelé való m u ta tás  (valam i tö r té n t a 
rak o m án n y a l);

— kézzel az a jtó ra  m u ta tás  (az a jtó  nincs jó l b e ­
zárva) ;

— a kéz ab lakon  való k in y ú jtá sa  k a n y a rb an  (ka­
n y arodás jelzése);

— a kéz szélvédőüveg elő tti m ozgatása (elsőbbsé­
get adok);

— a kéznek  ab lakon  való e lő re  k in y ú jtá sa  fe l­
em elt te n y é rre l (stop =  á lljo n  meg).

A  legáltalánosabb ism ert kézjelzés  a k ö zú ti 
rendőri vagy  v álla la ti e llenőrzésre  h ív ja  fe l a  f i­
gyelm et. A ren d ő ri ellenőrzést a k a r  körzésével, a 
v á lla la t ped ig  a felső k a rra  való  m utatással, e se tleg  
ira t fe lm u ta tásáv a l jelzik  a  vezetők. T alá lk o z tu n k  
azonban ren d ő ri sebességellenőrzés olyan je lzésével 
is, am ikor a járm űvezető , álló  já rm ű  mellől, fé n y ­
képezést im itált. Az ellenőrzéshez hasonlóan á l ta ­
lánosan ism ert a köszönés m o zd u la ta  is, a m it az 
egy válla la to n  belüli vezetők kézfelem eléssel vé­
geznek. A köszönést r itk á n  k é t u jj „V” fo rm áb an  
való fe lm u ta tásáv al jelzik.

Á lta lánosan  ism ert az elsőbbségről váló lem o n ­
dás jelzése is, am elyet a k a r  m in tegy  „ in v itá ló ” , 
szélvédőüveg e lő tti m ozgatásával, vagy az ab lak o n  
k in y ú jto tt k a rra l  végeznek. A  vezetők n o h a  a 
p a rtn e r  já rm ű  m ozgásából, a vezető tek in te tébő l, 
m ozdulataiból az esetek  n ag y  részében m á r e le ­
gendő in fo rm áció t k ap n ak  a v á rh a tó  m anőverrő l, 
az elsőbbségadást jelző fé n y k ü rt je lzést és k ü lö n ö ­
sen a kis távo lságró l jelző vezető  kiegészítő k éz ­
jelzését és elsőbbségről való  lem ondás esetén  fe lté t­
lenül szükségesnek ta rtják . M ivel a kézjelzés ez 
esetekben  sem  m indig  in fo rm áló  é rték ű  (pl. a  szé l­
védőüvegen k eresz tü l a m ozgó k a r  nem  m in d ig  
lá tható  m egfelelően, vagy a p a rtn erv eze tő  n em  
tu d ja  e ldön ten i — több g ép já rm ű  egyidejű  ta lá l­
kozásánál — , (hogy k inek  szól a jelzés), a v ezetők  
67% -a úgy  véli, hogy kü lönösen  a nem  e g y é rte l­
mű fo rgalm i helyzetekben  (pl. tö b b  ú t egyidejű  ta ­
lálkozásánál) fe lté tlenü l szükséges a p a rtn e rv eze tő  
valam ilyen (elsősorban kézjelzéssel végzett) m eg ­
nyugtató  visszajelzése, am i b izony ítja , hogy m eg ­
érte tte  a jelzést.

E jelzések haszná la tán  k ív ü l a szem ből jö vő  g ép ­
járm ű  jelzési lehetőségei — egyrészt, m ivel v i­
szonylag kevés lehetősége v an  a p a rtn e rk o csin á l 
jelentkező esetleges prob lém ák  m egfigyelésére (ne­
hezen lá tható ), m ásrészt ped ig  csupán röv id  idő  
áll rendelkezésre  a kézjelzések adásához — k o r lá ­
tozottak. A  szem ből jövő gép járm űvezetők  a  k ö ­
vetkező in form ációk  adására  haszn á lják  a  k éz je l­
zéseket, ille tve a je lze tt a rá n y b a n  ism erik  ezek e t

Kézjelzések

A  jelzést ism eri 
a gkv-k  % j a

Bekapcsolva fe le jte tt  világítás jelzése:

— k é t u j ja l  le fe lé  m u ta to tt „V ”-jelzés 43%
— k é t u j ja l  a  k é t szem re m u ta tá s  45%
— lefelé m u ta tá s  23%
— a k a r  e lő re -h á tra  m ozgatása m e lle tt végzett

ujj zárás és ny itás (m arkoló m ozdulat) 2%
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A bekapcsolva felejte tt v ilág ítá s  jelzését
nem  is m e r i: 0%

nem  je lz i:  66%

B ekapcsolva  fe le jte tt in d e x  jelzése:
— a hüv e ly k u jj és m u ta tó u jj  többszöri zárása ,

n y itá sa  (csipegető m ozdu la tok ) 75%
— egy  vagy  m indkét sz e m re  m uta tás 13%
— a p a r tn e r  járm űre v ag y  lefelé  történő

'm u ta tá s  10%
A bekapcsolva fe le jte tt in d e x  jelzését

nem  ism eri:  15%
nem  je lz i:  21%

A  ra ko m á n y  m egcsúszásának, lazulásának je lzé se :

— lefe lé  m utatás 75%
— s a já t  kocsi h á tu ljá ra  (h á tra )  való m u ta tá s  48%
A rak o m án n y a l tö rtén t p ro b lém a jelzését

nem  ism eri:  15%
nem  je lz i:  19%

L assítás vagy m egállás kérésének  je lzése:
— az ab lakon  k in y ú jto tt k a r  egyre csillapodó

n ag y ság ú  függőleges lengetése  92%
— az ab lakon  k in y ú jto tt k a r ,  felem elt te n y é r­

r e l  (stop) 21%
A la ss ítá s t vagy m eg á llá s t k é rő  jelzést

nem  is m e r i: 0%
, nem  je lz i:  8%

A z  ú to n  levő akadály je lzése :
— s a já t  kocsi h á tu ljá ra  (h á tra )  m utatás 63%
— k é t  tenyér összecsapása (tapsoló m ozdu la t,

m a jd  hátram uta tás, á lló  jálm űből) 2%
Az ú to n  levő akadály  je lzé sé t

nem  ism eri:  35%
nem  je lz i:  87%

A  következő je lzésekke l — m ivel a p ro b lém át 
neh éz  észlelni a szem ből jö v ő  gép járm űnél —  csak 
n agyon  ritkán  lehet ta lá lk o zn i  az u tak o n :

A  h ű tőv íz , üzem anyag elfo lyásának a je lzése:
— lef elé m utatás 100%
A hű tőv íz , üzem anyag elfo lyásának  a je lzésé t

nem  is m e r i: 0%
n em  je lz i:  70%

A  k ila zu lt kerék je lzé se :
— lefelé mutatás 79%
— a  k a r  kígyózó m o zg a tása  5%
A k ila z u lt kerék jelzését

nem  ism eri:  16%
n em  je lz i:  8%

A  rosszu l bezárt a jtó  je lzése :

— s a já t  kocsi a jta já ra  m u ta tá s  83%
— a  partnerkocsi a j ta já r a  m uta tás 78%
— az a jtó  nyitása, z á rá sa  23%
A ro sszu l bezárt a jtó  je lzé sé t nem  ism eri:  0%

n em  je lz i:  53%
T e h á t a gép járm űvezetők  a szemből jövő  já rm ű ­

v ek  info rm álására  szo lgáló  kézjelzések szé les skálá­
já t ism erik . Ezeket a je lzéseket, m ivel n incsenek  
egységesítve, olykor e lté rő e n  használják. Egyes in ­
fo rm áció k  adására tö b b  jelzésform a is ism ert,

u g y an ak k o r egyes je lzésfo rm ák  többféle in fo rm á­
ciót is ta rta lm azh a tn ak . A bekapcsolva fe le jte tt 
v ilág ítás, a  rosszul b ezá rt a jtó  esetén a p a rtn e rv e ­
zető figyelm eztetésére 3— 3 jelzésform a is viszony­
lag  széles körben  ism ert. De például a kézzel való 
lefelé  m u ta tás  je lezheti a bekapcsolva fe le jte tt  vi­
lág ítást, az elfolyó üzem anyagot, k ilazu lt k ereke t 
stb . M indezek e llenére  a beszám olók szerin t a ve­
zetők  93% -a (gyakorlati id e jük  első p á r  hó n ap já t 
leszám ítva) nem  ta lá lk o zo tt olyan kézjelzéssel, 
am elye t ne  é r te tt vo lna m eg, vagy fé lreértés  kö­
vetkeztében  m egzavarta  volna vezetés közben.

A  kézjelzések ism ertség i foka — m in t a le ír ta k ­
ból k itű n ik  — nem  eg yez ik  meg használa tuk gya­
koriságával, m ert a vezetők — annak  ellenére, 
hogy ism erik  a jelzések n agy  többségét — nem  
é lnek  m inden  esetben  ezek  használatával. Az eset­
legesen m eglazult k e re k e t (nagyon r itk á n  fo rdu l 
elő, és így inkább  a jelzés szándékát tükrözi) szinte 
valam ennyi já rm űvezető  (92%) jelzi. A  vezetők 
81% -a figyelm ezteti a  p a r tn e r t, ha a rak o m án n y al 
kapcso la tban  észlelt veszélyt, és 79% -a a bek ap ­
csolva fe le jte tt indexet. E jelzések szin te á lta lános­
n ak  tek in th e tő  h aszn á la tá t gyakorlati fontosságuk 
h a tá ro z h a tja  meg, és a  gép járm űvel kapcsolatos 
p ro b lém ák  veszélyességi fok án ak  jó  m egközelítése­
k é n t kezelhetők. K ülön  figyelm et érdem el a p a r t­
nerkocsi m egállítását, lassításá t kérő kézjelzésfor- 
m a használa ta , m elyet a járm űvezetők  92% -a hasz­
n á l szükség esetén. E jelzés adása, illetve a p a r t­
nerkocsi m egállása u tá n  ugyanis valam ennyi ész­
le lt p rob lém a közölhető, és így ezzel a jelzéssel a 
több i kézjelzés helyettesíthe tő . A nem  m egfelelően 
b ezá rt a jtó t a vezetőknek  csupán 47% -a jelzi, ami 
fe ltehető leg  azzal függ  össze, hogy a  szem ből 
jövő gépkocsinál ez a lig  észlelhető, és így  a veze­
tő k  nem  helyeznek nagy  fontosságot e jelzésre. 
A v ilág ítás véletlen  bekapcsolva hagyását a veze­
tő k  34% -a, az elfolyó üzem anyagot 30% -a jelzi, 
am i e prob lém ák  viszonylag alacsony sz in tű  bal­
esetveszélyességét m u ta tja . Az ú ton  előforduló 
ak ad á ly ra  figyelm eztető  jelzésform át a vezetőknek 
csupán  13% -a használja . Ez elsősorban a jelzés 
(h á tram u ta tás) többértelm űségével függhe t össze, 
v a lam in t azzal is, hogy könnyen  h e ly e ttesíthe tő  a 
la ss ítá s t vagy m egállást k é rő  jelzéssel.

A  követő gépjármű jelzési lehetőségei — annak  
ellenére, hogy a  vezetőnek  elegendő idő á ll rendel­
kezésére  az elö l ha ladó  já rm ű v el tö r té n t esetleges 
p ro b lém ák  m egfigyelésére, m ivel a kéz jelzésék a 
v isszapillan tó  tü k ö rb en  nehezen  lá th a tó k  — korlá ­
tozo ttak . Éppen ezé rt a  követő  gép já rm ű v ek  ve­
zető i csupán e lvétve használnak  kézjelzéseket a 
fény k ü rtje lzésen  k ívül.

H a a  követő já rm ű  vezetője észleli az e lő tte  
ha lad ó  gépkocsin v alam i veszély lehetőségét, akkor 
fé n y k ü rt jelzéssel, esetleg  az ablakon k in y ú jto tt 
k a r já n a k  egyre  csillapodó nagyságú függőleges len- 
getésével szó lítja  fe l m egáBásra. A beszélgetések 
so rá n  a vezetők ezt a je lzésform át ta r to t tá k  a leg­
célravezetőbbnek, legbiztonságosabbnak. S a já t ta ­
p asz ta la ta ik  szerin t azonban  e jelzésre az  elö l ha­
ladó  gépkocsi nem  m ind ig  válaszolt lassítássa l vagy 
m egállással, ső t n éh á n y  esetben  ennek  éppen  az
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ellenkezőjét tapasztalták . Ez azonban a fén y k ü rt-  
jelzés többértelm űségével, gyorsítás kérésének  fel- 
tételezésével is m agyarázható .

A követő gép járm ű vezetőjének kéz jelzései job­
ban észlelhetők előzés közben, vagy párhuzam os 
közlekedés esetén az elöl haladó elérésekor. E 
m anővereket azonban a m egkérdezettek  veszélyes­
nek ta r tjá k , és csupán a végső esetben  használják .

Ennél biztonságosabbnak íté lték  az előzés u tán i 
lassítást, am ely m in tegy  m egállásra ,,kén y szeríti” 
a partnervezető t. M indkét utóbbi esetben  az elő­
zés m egkezdését sű rű  fén y k ü rt jelzéssel szokták je ­
lezni, m in tegy  jelezve, hogy m anőverüket a p a r t­
ner k ísérje  fokozott figyelem m el. Ezt azért is szük­
ségesnek ta rtják , m ivel többször tapaszta lták , hogy 
a p artnervezető  az előzés u tán  sem  állt meg, h a ­
nem  — , ak ár előzés á rá n  is — tovább vezette  ko ­
csiját.

I R Á N Y J E L Z Ö V E L  A D O T T  
J E L Z É S E K

Az országutakon  és k isebb forgalm ú városi u ta ­
kon azokban  az esetekben, am ikor az elöl haladó 
gép járm ű (kanyarban , em elkedő te te jén ) m á r jól 
belátja  az elő tte  levő útszakaszt, a lassúbb  já rm ű ­
vek g y ak ran  az irányjelzővel jelzik  a gyorsabb 
követő já rm ű  vezetőjének az előzési lehetőséget. Az 
index h aszn á la tá t á lta láb an  lassítás és az ú t  szélé­
re való húzódás kíséri. A zoknál a gépjárm űveknél, 
am elyeknél mód nyílik  a kézjelzésre (pl. a p lató  
nem akadályozza a kézjelzés észlelését), a g ép já r­
m űvezetők e jelzéskiegészítést is használják . Az 
előzési lehetőségre használt indexjelzést a teh e r­
gépkocsi- és autóbuszvezetők 83% -a használja , an­
nak ellenére, hogy a je lze tt helyzetekben végre­
h a jto tt előzést a m egkérdezettek  47% -a nem  ta r t ­
ja  teljesen  veszélytelennek. U gyanakkor a m egkér­
dezett szem élygépkocsi-vezetők 92% -a veszi 
igénybe az így felk ínált előzési lehetőséget.

A je lzést adó (lassúbb járm ű) vezetők, noha 
hangsúlyozzák, hogy csupán jól be lá tha tó  és ve­
szélytelen helyzetekben élnek  e jelzés adásával, a 
veszély lehetőségét abban  lá tják , hogy a követő 
gépjárm űvezetővel való „együttgondolkodás” ese t­
leg nem  valósul meg. A követő já rm ű  vezetője bi­
zonytalankodik  az előzés m egkezdésénél, nem  hasz­
nálja  k i a m egfelelő p illanato t, késve kezd előzni, 
am ikor m ár esetleg m egnő az előzés veszélyességi 
foka. Azok a vezetők (17%), akik  nem  használják  
ezt a jelzésform át, ko rább i kedvezőtlen tap asz ta ­
la ta ik ra  h ivatkoztak .

A követő  (gyorsabb, főleg szem ély-) gépkocsi- 
vezetők tú lnyom ó többsége (92%) igénybe veszi a 
jelzés ad ta  lehetőséget, hangsúlyozva, hogy m inden 
esetben m aguk  is m eggyőződnek az előzés veszély­
telenségéről. így  például em elkedőn ritk áb b an  
kezdenek bele az , előzésbe. U gyanakkor han g sú ­
lyozták, hogy a kézjelzés nélküli indexjelzés oly­
kor bizonytalan , nem  m indig  dönthető  el egyérte l­
műen, hogy a jobbra  villogó index és a  lehúzódás 
nem  m egállási szándékot takar-e. A vezetőknek 
csupán kis hányada (24%) em líte tte  a jelzést adó 
vezető előzés közben n y ú jth a tó  segítségadását. Ezek 
a vezetők úgy vélték, hogy az előzés veszélytelen­

ségéről elsősorban n ek ik  ke ll m eggyőződniük, a 
jelzést adó vezető helyzetfelism erése n em  fe lté tle ­
n ü l m egbízható, de arra és csak arra m in d ig  szá­
m íth a tn ak , hogy veszély ese tén  „besegít” az elő­
zésnél.

U gyanakkor a g ép járm űvezetők  egyre g y a k ra b ­
ban  ta lá lkoznak  az u tak o n  a balra  k anyarodási 
szándék  n é lkü l haszná lt b a lra  indexeléssel. Ez a 
jelzés a követő g ép já rm ű  vezető jét a rra  figyelm ez­
teti, hogy az elkezdett, vagy  csupán je lz e tt előzé­
sét n e  folytassa, m ivel a szem ből jövő forgalom  
m anőveré t veszélyezteti. E zt a je lzésfo rm át a já r ­
m űvezetők különösen fo n to sn ak  ítélték, és főleg a 
lassúbb járm ű v ek  vezetői (autóbuszvezetők 93% -a, 
tehergépkocsi-vezetők 58% -a) használják.

E lvétve ugyan, de az irányjelző  egy sa já to s  és 
egyálta lán  nem  veszélytelen  haszn á la táv al is ta ­
lá lkoztak  a vezetők. A  szem ből jövő g ép já rm ű  
m egállításá t olykor az irány je lző  jobb v ag y  bal 
irán y ú  bekapcsolásával, és kocsijuknak  a fo rgalm i 
sáv  irányjelzővel je lze tt irán y án ak  e llen té tes  olda­
lá ra  való léhúzódásával, ille tve m egállással is ké­
rik  a vezetők.

F É K E Z É S  E L Ő R E J E L Z É S É R E  
H A S Z N Á L T  F É K L Á M P A J E L Z É S

A gép járm űvezetők  viszonylag nagy  százaléka 
(66%) a fékezés e lő tt — am ennyiben  m ár táv o lab b ­
ról észleli a lassítást, m egá llást k ívánó fo rgalm i 
helyzetet — fel-f e lv illan t ja  a fék lám pát, jelezve, 
hogy rövidesen fékezni fog. Azok a járm ű v eze tő k , 
ak ik  használják  ez t a je lzésform át, nem  csupán 
biztonságosnak, hanem  az esetleges koccanások  el­
kerü lése végett szükségesnek  is ta rtják . A k ik  nem  
élnek e  jelzési lehetőséggel (34%), ez t részben  
azért nem  teszik, m e rt vélem ényük sze rin t a fék­
jelzés fékezés nélkü li v á ra tla n  használa ta  m eg té­
vesztheti a követő g ép já rm ű  vezetőjét, ak i így 
esetleg „szükségtelenül” fékez, ami az ő t követő  
já rm ű v ek  ráfu tásos ü tközésé t idézheti elő. Ez a 
veszély azonban kellő távo lságbó l adott je lzésekkel 
elkerülhető .

A H A N G K Ü R T  H A S Z N Á L A T A

A h an g k ü rtö t va lam enny i gépjárm űvezető  hasz­
nálja , d e  a fén y k ü rtn é l r itk áb b an . A veze tő k  sze­
r in t a h an g k ü rt, am elynek  k o n k ré t je le n té s ta r ta l­
m a nincs, a legerősebb figyelem felhívó jelzés. Fő­
leg veszélyhelyzet m egelőzésére, de sü rgetés, gyor­
s ításra  ösztönzés, feddés cé ljábó l is igénybe veszik. 
E je lzésform ánál a vezetők  abban lá tjá k  a  ve­
szélyt, hogy m ivel erős inger, közvetlen  b alese t- 
veszély nélkü li he lyzetekben  (feddés, sü rg e té s  ese­
tén) e lv o n h a tja  a vezetők  figyelm ét a közlekedési 
helyzet lényeges összefüggéseiről, tényezőirő l, és 
így baleset előidézőjévé v á lha t.

A Z  I N F O R M Á L I S  J E L Z É S E K  
M E G B Í Z H A T Ó S Á G A

A gépjárm űvezetők  viszonylag gyak ran  ta lá lk o z­
n ak  a tá rg y a lt in fo rm ális jelzésekkel. N éh án y  kö­
zülük á lta lánosan  ism ert és használt (pl. közú ti
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ellenőrzés jelzése). N éhány azo n b an  annak e llen é ­
re , hogy kev ésb é  ism ert vagy  többértelm ű, a veze­
tő k  által m ég is felism erhető, m iv e l e jelzések szi­
tuációfüggők. E zért szinte a lig  k ap tu n k  nem leges 
választ e rre  a kérdésre: „T alá lkozo tt-e  olyan je l­
zéssel, am it n e m  értett m eg” . A  nem leges válaszok  
a véletlen, „felelő tlen”, fe leslegesen  használt v ag y  
a gyakorlati ide jük  első 5— 7 hónap jában  k a p o tt  
jelzésekre vonatkoztak . Felté te lezhető , hogy hoz­
závetőleg e n n y i idő szükséges ahhoz, hogy a ve­
zetők legalább  egy-kétszer ta lá lkozzanak  e je lzé­
sek  túlnyom ó többségével.

A jelzések m egism erése a zo n b an  jóval rö v id eb b  
idő t vesz igénybe, m int am e n n y i ezek pontos, cél­
szerű  ad ásán ak  e lsajátításához szükséges. A  be­
számolók sz e r in t a közúti h e ly ze tek  m inden lén y e ­
ges összefüggésben való m egítélését, az ezek re  
vonatkozó je lzések  adekvát h a szn á la tá t a k özú ti 
já rtasság  m egszerzése so rán  a  járm űvezetők  fo k o ­
zatosan sa já títjá k  el. Ahhoz, ho g y  a g ép já rm ű v e­
zetők csupán a szükséges e se tek b en  és célszerűen  
használják  az  inform ális je lzések e t, a 10 év fe le tti  
gyakorlati id ő v e l rendelkezők sz e r in t 2—5 év  szü k ­
séges. Ez az időszak m egközelítő leg  m egegyezik az 
álta lánosan  e lfogado tt já rm ű v eze tés i já r ta ssá g  m eg ­
szerzéséhez szükséges 100 000 k m  levezetési ide jével. 
Ezen időszakon belül a kezdő  vezetők g y ak rab b an  
jeleznek a „szükségesnél” , a m i egyrészt já r ta s s á ­
guk  „m u ta tásáv a l”, m ásrészt ped ig  a p a r tn e rk o ­
csinál észlelt problém a veszélyességi fokának , il­
le tve  a k ö zú ti helyzetnek p o n ta tla n  felm érésével 
m agyarázható . A m egkérdezettek  közül a 10 év  
fe le tti g y ak o rla tta l rendelkezők  gyakran  e m líte t­
té k  a fia ta la b b a k  „jelzéskényszeré t”, és ré szb en  
ennek  tu la jd o n íto tták , hogy az egy-kétszeri fé n y - 
kürtje lzést vezetésük  so rán  g y a k ra n  figyelm en k í­
v ü l hagyják , vagy csupán figyelem felhívó ta r ta l ­
m a t tu la jd o n ítan ak  neki.

A  közúti jártasság m egszerzéséve l párhuzam osan  
csökken az inform ális je lzé se k  felesleges h a szná ­
latának gyakorisága, és a je lzések  m inden való ­
színűség sz e r in t egyre in k á b b  m egközelítik  a 
„szükségesség” kritérium át.

Az in fo rm ális  jelzések m egbízhatóságát a j á r ­
m űvezetők különbözően íté lik  m eg. A vezetők 8 % -a  
te ljes b iztonsággal hagyatkozik  e jelzésekre, 10% - 
u k  m egb ízhata tlannak  íté lte  e  jelzéseket, 8 2% -uk  
pedig  nem  ta r to t ta  teljesen  m egb ízhatónak  őket.

Azok a vezetők, akik m egb ízhatónak  íté lté k  az 
inform ális jelzéseket, ezt azza l indokolták, h o g y  a 
leglényegesebb jelzések h a sz n á la tá n á l még n e m  ta ­
lálkoztak o ly an  vezetővel, a k i a jelzést fe le lő tlenü l 
vagy nem  a közlekedési h e ly ze tn ek  m egfelelően 
ad ta  volna.

A vezetők 10%-a, akik m eg b ízh a ta tlan n ak  t a r t ­
já k  és így n e m  is veszik figyelem be, vagy csupán  
elvétve alkalm azkodnak  e je lzések  adta • in fo rm á­
ciókhoz — b á r  maguk sem  ta g a d já k  az in fo rm ális  
jelzések fon tosságát — b izony ta lanok  a p a r tn e r  
megfelelő ítélőképességében v ag y  a jelzés a la p já n  
várható  m agata rtásában .

A gépjárm űvezetők  tö b b ség e  (82%) h aszn á lja , 
illetve re a g á l az inform ális je lzésekre, an n ak  eEe- 
nére, hogy n em  ta rtja  ezek e t teljesen m eg b ízh a­
tónak. A jelzésekben rejlő  b izony ta lanságo t a b b an

lá tják , hogy  ugyanazon jelzések nem  csupán eltérő, 
hanem  m erőben  ellentétes in form ációkat is ho r­
dozhatnak , és különösen abban  is, hogy e jelzések 
a veszélyhelyzet (pl. m űszaki hiba) és m anővere­
zési lehetőségek  (pl. előzés) különböző biztonsági 
sz in tje ire  eg y a rán t vonatkozhatnak . G yakran  m ár 
lényegtelen  esetben  is, o lykor viszont igen veszé­
lyes h e lyze tekben  sem  k a p n a k  jelzést.

A je lzések  m egbízhatóságát főleg a nagyobb 
g y ak o rla tta l rendelkező vezetők von ták  kétségbe. 
Azok a vezetők, ak ik  te ljesen  m egbíznak az in fo r­
m ális jelzésekben, k ivé te l n é lkü l röv id  (2 évnél rö ­
videbb) vezetési g y ak o rla tta l rendelkeztek.

A vezetők különbséget te tte k  a m agán- és h iv a­
tásos vezetők  jelzéseinek a m egbízhatósága között 
is. A m egkérdezettek  45% -a a h ivatásos vezetők 
jelzéseit ta r to t ta  csupán m egbízhatónak. A kik  nem  
te tte k  ilyen  különbséget, -azoknak 86% -a sa já t 
kocsival rendelkezik .

A különböző  típusú  gép járm űvek  jelzéseit sem  
ta r t já k  egy fo rm án  m egbízhatónak. T apaszta lata ik  
szerin t az autóbuszvezetők használják  legm egbíz- 
ha tó b b an  az inform ális jelzéseket.

Ö S S Z E F O G L A L Á S  É S  É R T É K E L É S

A k ö zú ti közlekedést M agyarországon a KRESZ 
szabályozza. E szabályok ta rta lm azzák  azokat a 
leglényegesebb előírásokat, am elyekhez a já rm ű ­
vezetőknek  a közutakon  alkalm azkodniuk  kell. A 
KRESZ m eghatározza — leh a tá ro lja  — a  já rm ű ­
vek m ozgáslehetőségeit, am ely  m ozgásokat a köz­
ú ti h e ly ze t ad ta  lehetőségeken belül a já rm ű v ek  
fényjelző berendezései (reflek tor, irányjelző, fék ­
lám pa) jeleznek. Ezeket a jelzéseket form ális je l­
zé sekn ek  nevezik. E jelzések és a forgalm i helyzet 
ism ere tében  a járm űvezetők  viszonylag nagy  pon­
tossággal „előre lá th a tjá k ” (an tic ipálhatják) a m á­
sik  já rm ű  várh a tó  m ozgását. A já rm ű v ek  szám ­
szerű  növekedésével, az u ta k  fo rgalm ának  sű rű ­
södésével e g y ü tt szükségszerűen k ia laku lt azonban 
egy m ásik , ún. inform ális jelzésrendszer  is, am ely 
a K R ESZ álta l nem  é r in te tt  kom m unikációs célú 
in fo rm ációk  adására  szolgál.

M indkét jelzésrendszer a gép járm űvek  szándé­
kolt m ozgásának  előrejelzésére és a v á rh a tó  ve­
szélyekre  való  figyelm eztetésre  szolgál. A k é t je l­
zésrendszer közötti fő  különbség  azzal jellem ezhe­
tő. hogy am íg  a form ális, KRESZ á lta l e lő írt jelzé­
sek  hatóság ilag  m eg hatá rozo ttak  és használa tuk  
kötelező, addig  az in form ális jelzések spo n tán  ala­
k u ltak  k i, nem  egységesek, és m ivel használa tuk  
sem  kötelező, a járm űvezetők  m aguk dön tik  el, 
hogy m ik o r lá tjá k  szükségesnek az ilyen jelzések 
adását, ille tve  figyelem bevételét.

Az in fo rm ális  jelzések a lkalm azását a já rm ű v e ­
zetők n a g y  többsége szükségesnek ta rtja . Ezt egy­
részt azzal indokolják, hogy e jelzésekkel a KRESZ 
ad ta  lehetőségeken  belül vagy annak  m egszegése 
esetén  v ég reh a jto tt m anővereknél is m ód nyílik  
a p a r tn e r  figyelm eztetésére. Sokan úgy vélik : „Ha 
m indenk i b e ta rtan á  a K RESZ elő írásait, nem  len ­
ne szükség  ezeknek a jelzéseknek  a h a szn á la tá ra”. 
M ásrészt e  jelzésekkel fel lehe t h ívn i a p a rtn e r  
figyelm ét a gépjárm űvel, a közlekedési kö rnyeze t­
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tel kapcsolatos veszélylehetőségekre. A vezetők 
ugyanakkor lényegesnek ta r t já k  az t is, hogy e je l­
zések h asznála ta  gyorsítja , fo lyam atosabbá teszi a 
közlekedést, m ivel a szabályok m erev  alkalm azása
— például az elsőbbségi jog  fe lté tlen  igénybevé­
tele — lassítan á  a forgalom  áram lását.

Az inform ális jelzések azonban, m ivel nem  csu­
pán több egym ástól eltérő, hanem  ellentétes in fo r­
m ációkat is hordozhatnak , különösen tisztázatlan  
forgalm i helyzetekben félreértés, veszélyhelyzet 
k ia laku lásá t is okozhatják.

A z in form ális je lzések használatát ké t ellen tétes  
tendencia határozza m eg:

I. A gép járm űvezetők  olyan szociális közegben
— partn e r-já rm ű v eze tő k k e l szoros együ ttm űködés­
ben — vezetnek, am ely sajátos, de egyre egysé­
gesebb v iselkedési és m ag arta rtás fo rm ák  (szoká­
sok) k ia lak u lásá t eredm ényezi. Például a közúti 
közlekedési szabályok b e ta rtá sán ak  a m értéke, a 
vezetők m egértő  vagy önző viselkedése, m ind olyan 
m agatartásfo rm ák , am elyek  egy ado tt g ép já rm ű - 
vezetői közeg közlekedési szokásait jellem zik. A 
járm űvezetők  sa já t vezetésüket, m ozgásukat tú lnyo ­
mó többségben a p a rtn e re k  á lta l várha tó  szoká­
sokhoz, viselkedéshez igazítják .

Az info rm ális jelzések használa ta  szervesen  il­
leszkedik  az á ltalános közúti szokásnorm ákhoz. 
A nnak ellenére, hogy a járm űvezetők  m aguk  dön­
tik  el a jelzés fo rm ájá t, ennek  m egválasztásánál — 
annak érdekében , hogy a p a rtn e r  m inél nagyobb 
valószínűséggel m egértse — nem  té rh e tn ek  el lé­
nyegesen az álta lánosan  használt és m á r á lta lu k  is 
többször tapaszta lt jelzésform áktól. M ivel így a 
já rm űvezetők  igyekeznek az álta lánosan  vagy  leg­
többet h a s m á it  jelzésform ákhoz igazodni, jelzéseik  
egyre egységesebb fo rm át nyernek .

II. A z  in form ális jelzések a lkalm azását u g y an ­
akkor a veze tő k  egyéni jellegzetessége, sa já tossága  
is befolyásolja. A jelzések ugyan tenden c iá ju k b an  
az álta lánosan  használt jelzésform ákhoz igazodnak, 
de m ivel alkalm azásuk, érte lm ezésük  a vezetők el­
térő  közúti jártasságátó l, döntési képességétől, m o­
tivációs á llapotátó l, szem élyiségétől is függ, hasz­
nála tuk  gép járm űvezetőnkén t e ltérést m u ta th a t.

Az info rm ális jelzések egységes fo rm áin ak  foko­
zatos k ia laku lása  a hazai u ta ko n  is m egfigyelhető . 
A vezetők á lta l h a sm á it n éh án y  jelzésform a (las­
sítás, m egállás kérése, bekapcsolva fe le jte tt irá n y ­
jelző, k özú ti ellenőrzés stb . jelzése) m ár viszony­
lag egységes fo rm át nyert. V annak  azonban  — 
m int lá ttu k  — olyan jelzések (valam ilyen irán y b a  
való m u ta tás , fénykürtjelzés), am elyeknek in fo r­
m áció tarta lm a m ég kevéssé m eghatározott. Ilyen 
jelzések esetén a vezetők végiggondolják a szám ­
ba jöhető  jelzéseket, a legvalószínűbbre felkészül­
nek, esetleg  csupán figyelem felhívásnak értelm ezik . 
Mivel a vezetők az ilyen típusú  (többféle je len tés­
sel bíró, és így a já rm űvezetők  egyéni sa já to ssá ­
gaitól jobban  függő) jelzéseknél sem  em líte tték , 
hogy nem  é r te tté k  m eg ezeket, vagy m egzavarta  
volna őket vezetésük során, a hazai in form ális 
jelzésszokások „e lb írják ” e jelzésekben re jlő  b i­
zonytalanságot.

Az inform ális jelzések forgalom biztonsági szem ­
pontból ké t nagy  csoportba sorolhatók. Az egy ikbe  
azok a jelzések ta rto zn ak , am elyek a m ásik  kocsi 
állapotára  (pl. m űszaki hiba), továbbhaladása u tá ­
ni esem ényekre  (pl. közúti ellenőrzés) von a tk o z­
nak. A m ásik csoport pedig  azokat a je lzéseket 
tarta lm azza , m elyek a je lzést adó, illetve fe lhasz­
náló  gép járm ű m ozgásállapotára, közös m a n ő ve ­
rü kre  vonatkoznak. F igyelem rem éltó , hogy a  já r ­
m űvezetők is különbséget tesznek g y ak o rla tu k  so­
rán  e ké t jelzéscsoport biztonsági s z in tjé n e k  a 
m egítélésében.

M ivel az előbbi csoportba tartozó  je lzésfo rm ák  
alkalm azása nem  idéz elő veszélyhelyzetet, h iszen 
ezek nem  valam ilyen m an ő v erre  vonatkoznak , h a ­
nem  fig ye lm ezte tn ek  — péld áu l n ap p a l égve  fe le j­
te t t  v ilág ításra , közúti ellenőrzésre, vagy  k ife je ­
zetten  baleset e lkerü lésé t célozzák, p é ld á u l m ű ­
szaki h iba, rakom ánycsúszás jelzésével. E zek e t a 
jelzéseket a já rm űveze tők  biztonságosnak ítélik. 
E döntően figyelem felhívás céljából a lk a lm azo tt 
jelzéseket, m ivel a já rm ű  á llapo tára , to v á b b h a la ­
dása u tá n i esem ényekre vonatkoznak, azzal je lle ­
m ezhetjük , hogy ezeket n em  kö ve ti a je lzé s t adó, 
ille tve  a felhasználó k é t já rm ű  közös m anővere .

Ezzel szem ben az in fo rm ális  jelzések m ásik  cso­
p o rtja , m elyek a já rm ű v e k  m ozgásállapotára vo ­
na tkoznak , lényeges szerepe t já tszanak a já rm ű v e k  
irányításában, a je lzést adó és az ezt fe lhasználó  
gép járm ű  együ ttes m a n ő verén ek  a m eghatározásá­
ban. E jelzéscsoport — m elybe az elsőbbségre, il­
le tve  az előzés lehetőségére vonatkozó je lzések  ta r ­
toznak, és am elyek a já rm űveze tők  „szoros e g y ü tt­
gondolkodását” k ív án ják  m eg — „egyéni s tílu sú ” 
alkalm azása, fé lreé rth e tő  adása kom oly veszély- 
fo rrá s t jelent. A nnak  ellenére, hogy a  já rm ű v eze ­
tő k  e jelzések b iztonsági sz in tjé t é r ték e lik  a leg­
alacsonyabbra, m égis ezekkel a jelzésekkel lehet 
leggyakrabban  ta lá lkozn i az u takon , am it a  já rm ű ­
vezetők beszám olói sze rin t az m agyaráz, ho g y  e 
jelzések teszik fo lyam atossabbá, gyorsabbá a köz­
lekedést.

A já rm ű v ek  m ozgásállapo tára  vonatkozó  két 
legtöbb veszélyt m agába re jtő  je lzésform a alacsony 
biztonsági szin tje  — n o h a  m in dke ttőné l .egyaránt 
szerepet já tszanak  a fé lreé r  illetőségükből, az egyes 
vezetőkre jellem ző különböző kezelésükből adódó 
veszélyek — részben  e lté rő  tényezőkre vezethetők  
vissza.

Elsőbbségre vonatkozó jelzések

Az elsőbbségre vonatkozó  jelzések b iztonságos 
kezelésének alapvető  felté te le , hogy a je lzé s t adó 
jelzésével egyértelm űvé tegye szándékát, a közle­
kedési helyzetet. Az á lta lán o s hazai g y ak o rla t sze­
r in t  a já rm űveze tők  az elsőbbségről va ló  lem on­
d ást szokták  jelezni. E nnek  m egvalósításához a 
já rm űvezetők  beszám olói a lap ján  a következők  
szükségesek :
1. a vezető lehetőleg  m in é l távo labb ró l je lezze az 

elsőbbségről való lem ondás szándékát, hogy  a 
p a rtn e rn e k  elegendő ide je  legyen a célszerű 
m anőver k iválasztásához;
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2. a fény k ü r t  jelzést m indig  a lassítás u tá n  a d ja  a 
vezető ;

3. a fénykürtje lzés t lehető leg  m indig egészítse ki 
olyan kézm ozdulat, am ely  a  legegyértelm űbben  
jelzi az elsőbbség le m o n d á sá t;

4. a lem ondáshoz nem  fe lté tle n ü l szükséges a 
fén y k ü rt. A lassítást k ö v e tő , jól lá tha tó  k éz je l­
zés ö nm agában  is elegendő;

5. különösen  tisztázatlan fo rg a lm i helyzetekben  a 
p a rtn e r  m inden esetben je lezzen  vissza, hogy 
„vette” a jelzést és az e lő n y t elfogadja;

6. útkereszteződésben, gyalogos átkelőhelynél stb . 
a je lzést adónak m indig in fo rm áln ia  kell a vele 
párhuzam osan  haladó v a g y  követő g ép já rm ű - 
vezetőt is, hogy le fog m o n d a n i az elsőbbségről. 
A m ennyiben  ez nem v a ló s íth a tó  meg, a je lzést 
nem  szab ad  használni.

Az e lsőbbségre vonatkozó je lzéseknél m u ta tk o zó  
fő v eszély fo rrást azonban m ég sem  a jelzés e lőbb i­
ektől e lté rő  használatában k e ll  csupán keresn i. A 
fén y k ü rt je lzés ugyanis az e lsőbbség rő l való lem o n ­
dás m elle tt az elsőbbség m e g ta r tá sá n a k  az ig ényé t 
is jelezheti, tehá t m erőben ellen té tes je len tésta r­
ta lm ú is lehet. A kiegészítő kézjelzések h aszn á la ­
tá ra  (m ely egyértelm űvé te h e tn é  a jelzést) ped ig  
nincs m in d ig  lehetőség (pl. ro ssz  látási v iszonyok 
között).

Az á lta lán o s  hazai g y a k o r la t  szerint u g y a n  a 
fénykürt egy-kétszeri fe lv illa n tá sa  az elsőbbség­
rő l való lem ondást je len th e ti, mégis a fé n y k ü r t-  
jelz 3 értelm ezésében je len tő s  eltérések  ta p a sz ta l­
hatók. A vezetők 13%-a a szap o ra  fény jelzést az 
elsőbbség m egtartásakén t, 7 5 % -a  viszont az e lső b b , 
ségről való  lem ondás fokozott jelzéseként érte lm ezi. 
A fo lyam atosan  bekapcsolt v ilág ítá s t a vezetők  
89% -a n em  értelm ezi je lzésk én t. Ezzel szem ben a 
vezetők 11% -a az elsőbbség kérésekén t, m e g ta r tá ­
saként kezeli.

M indezek alapján, noha a közlekedési he lyze t 
ism eretében  a fénykürtje lzések  in fo rm áció ta rta l­
m a az ese tek  nagyobb tö b b ség éb en  „m egfe jthe tő” , 
az elsőbbségre vonatkozó je lz é se k  fé lreérthetősé-  
gének a fe lo ldása  egyre sü rg e tő b b  feladat. E  je l­
zések egységesítése elvben k é t  ú ton  is lehetséges.

A fé n y k ü r t jelentse:
1. to v áb b iak b an  is az e lsőbbség rő l való lem o n d ást;
2. a továb b iak b an  az elsőbbség  m eg ta rtá sán ak  igé­

nyét.

1. Az első elképzelés m e lle tt az szól, hogy az á lta ­
lános haza i gyakorlat sz e r in t — annak ellenére , 
hogy a k ü lfö ld i szokások u tá n  a hazai u ta k o n  is 
m egjelent az elsőbbség m e g ta r tá sá n a k  a je lzése­
kén t — a fény 'kürt az e lső b b ség rő l való lem ondást 
jelenti, és íg y  olyan szo k ásn o rm ak én t é rte lm ezh e­
tő, am it a vezetők nagy tö b b ség e  egyform án kezel. 
E jelzés in fo rm ác ió ta rta lm án ak  a m egváltoz ta tásá­
ra  te tt ese tleges erőfeszítés a jelenlegi hazai szo­
kások te lje s  „átfordulását” igényelné. A rö g zü lt 
szokások m egváltoztatásához pedig  hosszú idő 
szükséges. E zen időszak a la t t  a  fényjelzés h a sz n á ­
la tának  te lje s  zűrzavarával k e lle n e  szám olni, am i- 
koris az eg y ik  vezető m ég a ré g i (elsőbbség á ta d á ­
sa), a m á s ik  vezető viszont m á r  az új (elsőbbség

m eg tartása) je len tés szerin t használná a fé n y k ü rt­
jelzést, és ez jelentősen m egnövelné e jelzés ba l­
esetveszélyességét.

Az első elképzelés m elle tt szól az is, hogy a 
KRESZ pon tosan  m eghatározza az elsőbbség k é r­
dését. Az elsőbbség m eg ta rtá sán ak  a jogszerű  igé­
nye pedig  n em  k íván  ЦП ön kiegészítő jelzést, m i­
vel a jogos m ag a ta rtá s  m indig  e lv árh a tó  a  „bizalm i 
elv” alap ján .

2. A m ásod ik  elképzelést az tám ogatja , hogy a 
kü lfö ld i g y ak o rla t több  helyen  e lté r a hazaitó l. A 
fén y k ü rtje lzés t ugyanis az elsőbbség m eg ta rtá sá ­
n ak  a je lzésekén t is használják . Így a jelenlegi 
hazai g y ak o rla t (elsőbbség á tadása) o lykor e llen ­
té tb e  k e rü ln e  a kü lfö ld i szokásokkal, am i a k ü l­
földi kocsikkal való találkozás esetén je len tene  
balesetveszély t, a hazai közú ti szokásoknak pedig 
a kü lfö ld iek tő l való elszigetelődését, illetve e ltérő  
irán y ú  fe jlődését okozná.

M indkét elképzelés m elle tt és ellen eg y a rán t 
szó lnak  érvek . M ivel azonban az á lta lános hazai 
szokások m eg ta rtá sa  nem  csupán  egyszerűbbnek, 
hanem  főleg  b iztonságosabbnak  látszik, a fé n y k ü rt-  
jelzés je len leg i hazai g y ak o rla t szerin ti egységesí­
tése já rh a tó b b  ú tn ak  m utatkozik .

Index használatával jelzett előzési lehetőség

E jelzés h aszná la tánál a balesetveszélyt, az e l­
sőbbségre vonatkozó jelzésekkel szem ben, a jelzést 
adó v agy  a jelzés a lap ján  előzésbe kezdő vezetők 
esetleges h ib ás  helyzetm egítélése okozza. A jelzés 
fé lreértése  a beszám olók sze rin t ez esetben is elő­
fo rd u lh a t (pl. a jo b b ra  indexelés csupán lehúzódási 
szándéko t tak a r), de a járm űvezetők  biztonságos 
eg y ü ttm űködésé t it t  m égis inkább  a v eze tő k  el­
térő veze tési gyakorlata, dön tési képessége, m o ti­
vációs állapota zavarhatja .

1. A  jártassági gyakorla t m egszerzéséhez — m in t 
m ár e m líte ttü k  — m egközelítőleg 100 000 k m  le­
vezetése szükséges, am ely 3—4 éves vezetési gya­
k o rla tta l szerezhető  meg. A beszélgetések so rán  
azonban k id erü lt, hogy az 1— 2 éves vezetési gya­
k o rla tta l rendelkezők  is jó l ism erik  e jelzéseket. 
A jelzések ism erete  azonban m ég nem  biztosítja  
ad ek v á t haszn á la tu k a t. A nagy  gyako rla tta l re n ­
delkező vezetők úgy ta lá lták , hogy a fia ta lab b ak  
nem  csupán  gyak rabban  jeleznek, hanem  jelzéseik 
o lykor e lham arkodo ttak . N em  m indig igazodnak 
a  valóságos fo rgalm i helyzethez, m ivel a közúti 
helyzetek  leglényegesebb összefüggéseit nem  m in­
dig ism erik  fel pontosan. E jelzéseknek a m in d en ­
ko ri közú ti helyzethez igazodó alkalm azása foko­
zatosan, a vezetői já rta sság  m egszerzésével p á rh u ­
zam osan a lak u l ki. A közúti já rta sság  m egszerzé­
sé t követően  a jelzések haszn á la tán ak  a g yakori­
sága csökken és egyre inkább  a legszükségesebb 
info rm ációk  m egbízhatóbb ad ására  szűkül le.

2. A gép járm űvezetők  döntési képessége  nagy  
változatosságot m u tá t. A döntés m eghozatala ugyan  
nagyban  függ  a korább i tapaszta la tok tó l, a vezetői 
já rtasság tó l, de a jó  döntés m eghozatala n em  csu­
pán  a kellő  tapasz ta la t függvénye. A felhalm ozott 
tapasz ta la t azokban a közúti helyzetekben  seg íti
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elő a döntéshozatalt, ahol a szükséges in form ációk  
nem  állnak  kellő  m ennyiségben a vezető ren d e l­
kezésére. Ilyenkor a k o ráb b an  szerzett ism eretek ­
nek az ado tt közúti helyzetben  való felhasználása 
m egnöveli a ,,jó ” döntés valószínűségét.

V annak  azonban gépjárm űvezetők  (és nem  csu­
pán gépjárm űvezetők), ak ik  a kellő in form ációk  
b irtokában  sem  képesek egyérte lm űen  dönteni. 
B izonytalanok döntésük helyességében, azt több ­
ször m egváltoztatják , m íg végül a legm egfelelőb­
bet, esetleg a kevésbé m egfelelő t választják.

A jó  és gyors döntés —  különös tek in te tte l az 
egyre nagyobb szám ú g ép já rm ű  m egjelenésére — 
a gépjárm űvezetés egyik legfontosabb elem e. A 
lassú és b izonytalan  döntési képességgel rende lke­
ző vezető e llen tétes döntéseinek  egym ás u tá n i so­
ráv a l (pl. előzési szándék jelzése m ellett sem  m er 
hosszabb ideig előzésbe kezdeni) m egzavarja  p a r t­
nereit. A  vezetők (különösen az autóbuszvezetők) 
közül többen  em lítették , hogy az irányjelzővel fel­
k ín á lt előzési lehetőség jelzését azért nem  a lka l­
m azzák, m ivel nem  tu d já k  előre, hogy a követő  
já rm ű  vezetője valóban úgy  fog-e reagálni, ahogy 
ők gondolják, ahogy a forgalm i helyzet az t m eg­
kívánja. Ezek a  vezetők elm ondták , hogy a gya­
k o rla tuk  so rán  m á r ta lá lkoz tak  olyan vezetővel, 
aki hosszabb m egfontolás u tá n  akkor kezdett bele 
az előzésbe, am ikor a közlekedési helyzet a  fon to l­
gatás ideje  a la tt a szem ből jövő forgalom  k öve t­
keztében m ár veszélyessé vált.

3. A  m otivációs tényezők  is szoros összefüggésbe 
hozhatók az  inform ális jelzések használatával, és 
egyarán t é r in tik  a jelzést adó, ille tve a felhasználó  
gépjárm űvezetők  jelzéskezelését. Az irodalom  rö ­
vid és ta rtó s  cselekvéskésztetést kü lönböztet m eg. 
Míg a röv id  ide jű  cselekvéskésztetés egy-egy a k tu ­
álisan ható , g y ak ran  külső tö rtén és  következtében  
kialakuló  m otivációs állapot, addig  a ta rtó s  m o ti­
váció inkább  az állandóan ha tó  szem élyiségjegyek­
kel (szem élyiségstruktúrával) m u ta t kapcsolatot.

A gép járm űvezetőknél — m in t á lta lánosan  is­
m ert — k é t egym ással ellen tétes késztetés je le n t­
kezik. Egyrészt m inél előbb célbaérni, m ásrészt pe­
dig e lkerü ln i a veszélyhelyzeteket, azaz b iztonsá­
gosan e lé rn i a célt. A m ennyiben e k é t késztetés 
egyensúlyát a vezető m otiváltsága  fe lborítja  és a 
biztonságosság h e ly e tt a m ielőbbi célbaérés k e rü l 
dom inanciába, csökken a  veszély érzete, fokozott 
balesetveszéllyel kell szám olni.

A gépjárm űvezetés közben a k á r  a rövid  idejű , 
ak á r a ta rtó s  m otivációs á llapo t előidézheti a cse­
lekvéskésztetés egyensúlyának a m egváltozását. 
Ilyen rövid  ide jű  m otivációs állapoto t idézhet elő 
— többek között — a m enetrend i idő behozására, 
fokozott fu v a rfe lad a t e llá tására  te tt  erőfeszítés, 
családi vagy  m unkahely i konflik tus, de előidézheti 
a vezető egészségi á llapo tának  p illanatny i m eg­
változása, vagy  esetleges szom júsága, éhsége is stb. 
I t t  a m otivációs tényezők közé so ro ljuk  — b ár 
összetettebb és inkább  csak m egjelenési fo rm á já ­
ban m u ta t velük  hasonlóságot — a veszélyvállaló 
és veszélykerülő m ag ata rtás t, am elynek valam i­

lyen szin tjével elvileg valam en n y i gép járm űvezető  
jellem ezhető. A veszélyvállaló  gép járm űvezető  az­
zal te rem t veszélyt a közú ti közlekedésben, hogy 
sa já t képességeiben bízva úgy  érzi, hogy m in d en  
veszélyhelyzetből ki tu d  k e rü ln i, vagy p ed ig  nem  
képes a veszélyhelyzeteket kellően felm érn i és ve­
szélyességüket lebecsülni.

N yilvánvaló, hogy a vezetők  sem  az in fo rm ális  
jelzések adásánál, sem  fe lhasználásánál n em  tu d ­
n ak  e lvonatkozta tn i m otivációs á llapo tuk tó l. Így 
pl. a veszélyvállaló vezető „éles helyzetben” is je l­
zi az előzési lehetőséget, a késésben levő vezető 
pedig bízva a jelzésben — m iv e l siet — esetleg  
nem  győződik m eg kellőképpen  az előzési leh e tő ­
ség b iztonságáról, és előzésbe kezd, nem  szám olva 
azzal, hogy a je lzést adó esetleg  nem  m é rte  fe1 
m egfelelően a közúti helyzetet.

★

Az inform ális jelzések k ö zú ti m egjelenése egyre 
in k áb b  felveti e  jelzéseknek  a közú ti b iz tonságban  
be tö ltö tt szerepét. A beszélgetések során  m eg álla ­
p íth a tó  volt, hogy az in fo rm ális  jelzések —  an n ak  
ellenére, hogy g yak ran  fé lre é rth e tő  in fo rm ációka t 
hordoznak, m ivel a közlekedési közösség kohézió ­
já n a k  a m egny ilvánu lása i — a form ális (KRESZ) 
jelzéseket kiegészítve, k ö rü ltek in tő  kezelésük ese­
tén  fon tos szerepet já tsz h a tn a k  a közúti közlekedés 
b iz tonságának  m egterem tésében .

Az info rm ális jelzések b iztonságos kezelése — 
m ivel érte lm ezésük  nem  egységes — , m in t lá ttu k , 
több p rob lém át is felvet. Így  egyre  sü rg e tő b b  fel­
ad a tn ak  látszik, hogy a sa jtó  és a töm egkom m u­
nikációs eszközök is többször foglalkozzanak — 
különösen az előzés lehetőségére  és az e lsőbbség- 
adásra , teh á t a já rm ű v ek  m ozgásállapo tára  v o n a t­
kozó — inform ális jelzések  egyérte lm űségének  a 
k ia lak ításával, va lam in t az ilyen  jelzések fé lre é r t-  
hetőségéből szárm azó veszélyhelyzetek  fe ltá rá sá ­
val, hogy  a lkalm azásuk  elősegítse  a közúti közle­
kedés b iztonságát, a já rm ű v eze tő k  egym ást seg ítő  
m ag a ta rtá sán ak  a k ia lak ítá sá t, a közlekedési m o­
rá l jav ításá t.
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A különböző sín lee rő sítések  jellem zése, fejlesztésük  tendenciái
D R .  H O R V A T H  A T T I L A

1 . A  H A Z A I  É S  A  K Ü L F Ö L D I  
S Í N L E E R Ő S Í T É S E K  
C S O P O R T O S Í T Á S A

A v a sú ti pálya k ia la k u lá sá n a k  fo lyam atában  az 
első sín leerősítések  a lk a lm azásá ra  akkor k e rü lt  sor, 
am ikor a  fanyom pályát a v a sp á ly a  válto tta  fel. A n­
nak  e llenére , hogy R eyno lds  (1767) és C urr  (1776) 
pályáin  m ég  közúti já rm ű v e k  közlekedtek, a s ín ­
k én t funkcionáló  ömitöfotvas lapoit, illetve szögvas 
keresz tm etszete t m ár szegek  fo g ták  le a fa  hossz­
gerendákhoz (1. ábra). A Jessop -fé le  gom bafe jű  
sínszelvény  bevezetésével (1789), am ikor a n y o m ­
karim ás k e rék  a lkalm azásával különvált a v asú ti 
és a k özú ti járm ű, m ár lé t r e jö t t  az a sínszeges le- 
erősítés, am ely  mind a m a i n ap ig  m eg ta lá lha tó  a 
vasú ti felépítm ényben (2. ábra).

A később iek  folyam án a fe jlődés sokféle s ín le ­
erősítést eredm ényezett. A  k ia la k íto tt m egoldáso­
k a t a szakirodalom  á lta lá b a n  négy csoportba so­
ro lja  (3. ábra):

— közvetlen  sínleerősítések;
— részben  szétválasztott s ín leerősítések ;
— szé tvá lasz to tt sín leerősítések ;
— ru g a lm as sínleerősítések.

A száznál is jóval több  is m e r t sín leerősítési tí­
pus lé tre jö ttén ek  okát a b b a n  k e ll keresnünk , hogy 
egy v a sú t sajátos v iszonya inak  legjobban m egfe­
lelő szerkezet kiválasztása n ag y o n  nehéz fe lad a t. 
Számos m űszaki, fe n n ta rtá s i és gazdasági k ö ve te l­
m ény t ke ll mérlegelni, am e ly ek  ráad ásu l m ég 
g yak ran  ellentm ondóak is, és fontosságuk nem csak  
te rü le ten k én t, hanem az id ő b e n  is változik.

A sokfé le  sínleerősítési t íp u s  k ia lak ításáb an  a lap ­
vető sze rep e t játszott az eg y es  országok e lté rő  
társadalm i-gazdaság i-m űszak i fejlettsége, fö ld ra j­
zi-idő járási viszonyainak különbözősége. D öntő  té ­
nyező vo lt az adott v a sú t fo rgalm a, já rm ű v e in ek  
tengely terhelése, sebessége s tb . A választo tt m eg­
oldást nagym értékben  d e te rm in á lta  az a l- és fel­
ép ítm ény  több i eleme. M ás és m ás m egoldást vá­
la sz to ttak  aszerint, hogy ta lp fá s , betonaljas vagy  
vasaljas, illetve hevederes v a g y  hézagnélküli vá­
gányba k íván ták -e  b eép íten i a sín lee rő síté s t; to ­
vábbá, h o g y  zúzottkőágyazatra  vagy például beton_ 
lem ezre k e rü lt a fe lép ítm ény. A  fen n ta rtá s  és fel­
ú jítás rendszere , a m u n k áso k  képzettsége is befo­
lyáso lta  a sínleerősítés k o n stru k c ió já t. A m egoldá­
sok k ia lak ításán á l nem  becsü lh e tő  le to v áb b á  a 
m eggyökeresedett szokások, a hagyom ányos ori­
entáció jelentősége sem.

M egállap ítható  tehát, h o g y  a vasutak e lté rő  vi­
szonyai, továbbá a s ín leerősítésekke l szem ben tá ­
m aszto tt sokféle igény e re d m én y e  a sokféle m eg­
oldás. S a n n ak  a k ö ve tkezm énye  is, hogy a v ilá­
gon m ég sehol sem s ik e rü lt  m inden tek in te tb e n  
optim ális m egoldást k ia la k íta n i.

3. ábra

A  tovább iakban  — te k in te tte l a hazai szem pon­
to k ra  — elsősorban azokkal a sínleerősítésekkel 
fog lalkozunk, am elyek a vasbetonaljas hézagnél­
k ü li vágán y o k b an  a lkalm azhatók .

N ehézséget je len t azonban, hogy e m egszorítás 
e llenére  is szám os típ u s t k e ll á ttek in ten i, és a szak- 
iroda lom ban  m egszokott csoportosítás nem  sokat 
seg ít, m e rt a korszerű  típusok  döntő többsége az 
ún. ru g a lm as sín leerősítések csoportjába tartozik .

Az á ttek in tés  és értéke lés m egkönnyítése érde­
kéb en  e lté rü n k  a szak irodalom ban m egszokott 
csoportosítástó l, és a következő főbb k atego rizá­
lá s t a lkalm azzuk:
1. alátétlem ezes, m erev  szorítóelem es;
2. alátétlem ezes, csavarra l lefogott szo rító rú g ó s;
3. a látétlem ezes, önzáró szorítórúgós;
4. a lá té tlem ez nélkü li c sav arra l lefogott szorító­

rúgós ;
5. a lá té tlem ez nélküli, önzáró szorítórúgós 
sín leerősítés.
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К sínleerősítés Hohenegger sínleerősítés

Az USA-ban alkalmazott
4. ábra

2 . A Z  E G Y E S  S Í N L E E R Ő S Í T É S I  
T Í P U S O K

Ö S S Z E F O G L A L Ó  É R T É K E L É S E

2.1. Alátétlemezes, merev szorítóelemes 
sínleerősítések

A 20-as években, a felép ítm ény igénybevételé­
nek  növekedése következtében  m egje len tek  az alá­
tétlem ezes, m erev szorítóelem es sínleerősítések. 
Legism ertebb és m ind  a m ai nap ig  legelterjed tebb  
fo rm ája  az ún. К  (K lem m plattenoberbau) sín leerő­
sítés. A  vasu tak  egy  része ak k o r is k ita r to tt az 
alátétlem ezes m erev  szorítóelem es m egoldások 
m ellett, am ikor a ta lp fák a t vasb e to n a ljak ra  cse­
ré lték  ki.

Ezeknél a m egoldásoknál a viszonylag nagym é­
re tű  alátétlem ez á lta láb an  k é t e rő te ljes bordával 
készül. A  bordák alkalm asak  az o ldalirányú  erők  
á tv é te lé re , s em ellett a  bennük  k ia la k íto tt fészkek 
lehetővé teszik a szorítócsavar önzáró lehorgany- 
zását is. A m erev szorítóelem  g y ak ran  ékes k ia la ­
kítású .

A  rendszerhez tartozó  sín leerősítések  többségé­
né l szétválasz to tták  a sínnek az alátétlem ezhez, 
illetve az alátétlem eznek az aljhoz való lefogását, 
de közvetlen  leerősítésű  m egoldások is vannak.

A szorítóelem  fölé helyezett ke ttős, illetve h á r­
m as csavarbiztosító  g y ű rű  kezdetben* a szorítócsa­
v ar anyacsavarjának  lazulását gá to lta , de később 
az egyébkén t igen m erev  sín leerősítés rugalm asab­
bá té te lé t is seg íte tte . A függőleges irán y ú  ru g a l­
m asság növelésére a sín  ta lpa  és az alátétlem ez 
közé m ajd  m inden esetben rugalm as közbetét ke­
rü lt. G yakori, hogy a z  alátétlem ez és az alj közé 
is m űanyag  közbetétet tesznek.

A  csav arra l leszoríto tt m e rev  szorítóelem  — jó l 
fe n n ta r to tt á llapo tban  —  tek in télyes, 20—40 kN  
nagyságrendű  e rővel szorít, s ez jelen tős elto lással 
és elfo rdu lással szem beni e llenállást eredm ényez. 
A m erev  szorítóelem es sín leerősítések  felsorolt 
előnyös tu la jdonságai azonban  csak ak k o r é rvé­
nyesülnek, h a  a csavarb iztosító  g y ű rű k  tökéle te­
sen m űködnek , és a csav aro k a t rendszeresen  u tá n -  
húzzák. G yakori, hogy a csavarb iztosító  g y ű rű k  
e ltö rnek , s em ia tt a s ín leerősítés szorítóere je  és 
függőleges rugalm assága  lecsökken.

Az e típusba  tartozó  m egoldások n y o m táv ta rtó  
képessége az  o lda lirányú  e rő k  hatásos felvétele  és 
elosztása következtében  jó. H á trán y u k  viszont, 
hogy o ldalirányú  ru g a lm asság u k  csekély.

Az a látétlem eznek  a betonhoz való rögzítésére  
többféle m egoldást a lka lm aznak . Ez az ese tek  egy 
részében, pé ld áu l a fab e té tek n él, h ib a fo rrá s t is je ­
lent.

U niverzálisan  a lk a lm azh ató k  (egyenesben, ívben 
stb.), a lka trészeik  egy en k én t is cserélhetők, köny- 
nyen  szerelhetők  és o ldhatók . É p ítésük  és fen n ­
ta rtá su k  gépesítése m egoldott. R endkívül n ag y  elő­
ny ü k  a hagyom ány, a „bevezetettség”.

U gyanakkor tény, hogy n ag y  m ennyiségű  acélt 
igényelnek, s em ia tt e lőá llításuk  költséges. A csa­
varok  lazu lása m ia tt ped ig  állandó, rendszeres 
fe n n ta rtá s ra  szorulnak.

Összefoglalóan m egállap ítha tó , hogy a  vasu tak  
az alátétlem ezes, m erev  szorítóelem es sín leerősíté­
seket a  hézagnélküli fővonala ikban  is m ég hosz- 
szú ideig alkalm azni fog ják , de m űszaki és gazda­
sági p a ram éte re ik  m ia tt  k o rszerű b b  m egoldások­
n ak  ke ll fe lvá ltan ia  őket. A  csoportba tartozó  
k o n k ré t m egoldások közü l h á rm a t szem léltet a 4 
ábra.
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KTG. sínleerősítés

5. ábra

2.2. Alátétlemezes, csavarral lefogott szorítórugós 
sínleerősítések

A  klasszikus, m erev  szorítóelem es sín leerősítések  
korszerűsítésének  első állom ását a m erev  szorító­
e lem ek  szorító rúgóval való felcserélése je len te tte . 
Ez a megoldás sz in te  valam ennyi é rd e k e lt v asú t­
n á l  m egtalálható.

A  korszerűsítésnek  ez a m ódja ren d k ív ü l elő­
n yös, m ivel a hagyom ányos sín leerősítés összes 
e lem ei közül á lta láb an  csak egyet — a m erev 
szorító lem ezt — kell kicserélni. E zálta l lényegesen 
b iz to sabbá válik  a szo rítóhatás és nő  a függőleges 
rugalm asság.

A szorító rugó  felszerelése azonban csak akkor 
v á ltja  be a hozzá fű zö tt rem ényeket, ha tartós 
szorítóerejű , optim ális rugóállandójú , lehetőleg 
lineáris jelleggörbéjű , nagy rugóenerg iá t felhal­
mozó ru g ó t alkalm aznak. Fontos továbbá, hogy a 
szorítórugóhq^ rugalm assági szem pontból illő, vele 
összhangban  levő rugalm as közbetét k e rü ljö n  a sín 
ta lpa  és az a lá té tlem ez közé.

A szorító rugó  nem  csökenti tetem esen a sínle­
erősítéshez szükséges acél m ennyiségét, és a fenn­
ta r tá s t  —  b á r  k isebb m érték b en  — to v áb b ra  is 
igényli. A lig  valam ivel já ru l hozzá az o ldalirányú  
ruga lm asság  növeléséhez, és a kisebb — b ár állan-
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Mills sínleerősítés

Heybock sínleerősítés
6. ábra

Német sínleerősítés

dóan m eglevő — szorítóerő (10—25 kN) az előző 
típusná l gyengébb eltolással és e lfordulással szem ­
beni e llenállást je len t. Építésük és fen n ta rtá su k  gé­
pesítése m egoldható.

A v asu tak  gyakorlatából szám os szorítórugós 
m egoldás ism ert, ezek közül m u ta t be n éhánya t az
5. ábra.

2.3. Alátéllemezes, önzáró szorítórugós 
sínleerősítések

A m erev szorítóelem es sín leerősítések  korszerű­
sítéséinek fe jle ttebb  form ája az, am ikor olyan ru ­
galm as sín leerősítő  szorító rugó t alkalm aznak, 
am ely az alátétlem ezhez szorítócsavarok  nélkül — 
önzáróan — lehorgonyozható.

Ezek a m egoldások kiküszöbölik a szorítócsavar 
lazulása m ia tt bekövetkező szorítóerő-vesztesége­
ket.

Szorítóerejük  10—20 kN közötti é rtékű , em iatt 
hosszirányú elto lásellenállásuk és elforgással szem ­
beni ellenállásuk á lta láb an  k isebb  a m erev szorí­
tóelem es m egoldásokénál. Függőleges érte lem ben

m egfelelő rugalm assággal rendelkeznek , de o ldal­
irán y ú  rugalm asságuk  nem  kielégítő , nem  sokkal 
jobb a m erev  szorítóelem es sín leerősítéseknél.

A szo rító rugók  fel- és leszerelése egyszerű, köny- 
nyen  gépesíthető  m unka.

Az önzáró  rugóknak  — a k ism érték ű  kopást és 
korrózió t leszám ítva — lazulás! lehetőségük n incs 
(utólagos m egfeszítésükre n in cs  is mód), fe n n ta r­
tást nem  igényelnek.

H á trá n y u k : érzékenyek a m ére ttű rések re . Ezért, 
ha az a lá tétlem ez és a s ín ta lp  m egfelelő p o n tja i 
nem  a te rv  szerin ti távo lságban  v an n ak  egym ástól, 
e lő fo rdu lhat, hogy a szorítóerő  erősen  lecsökken, 
illetve felszerelhetetlenné vá lik  a  rugó.

Az e csoportba tartozó sín leerősítések  néhány  
jellegzetes típ u sá t a 6. ábra  m u ta tja .

2.4. Alátétlemez nélküli, csavarral lefogott 
szorítórugós sínleerősítés

A vasb e to n a ljak  — m eg je lenésük  p illan a tá tó l 
kezdve —  erő teljesen  kétségessé te tté k  az acél 
a lá té tlem ezek  szükségességét. A beton  a sínnyom ás
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Francia sínleerősítés
7. ábra

fe lv é te léh ez  m ár n e m  igén y e l nagy a lap te rü le tű  
teh e re lo sz tó  elemet, s  az  a lá té tlem ez betonhoz való 
rö g z ítésén ek  m egoldása is  nehézséget okoz.

E z é r t  a faaljról a v a sb e to n a ljra  való á tté ré s  első 
következm ényekén t m in d  több  vasút fe jle sz te tt k i 
a lá té tlem ez  nélküli s ín lee rő s íté s t. Ezek k özö tt van­
n a k  évtizedek óta „ jó l funkcionáló” m egoldások, 
de ta lá lu n k  olyanokat is, am elyek csak a k ísérle ti 
g y á r tá s ig  ju to ttak  el.

E  sínleerősítési t íp u so k  közös jellem ző vonása: 
a  s ín t  — rugalmas a lá té tle m e z  közbeik ta tásával — 
c sa v a r ra l lefogott ru g ó  sz o r ítja  az aljhoz. A  s ín  ol­
d a lirá n y ú  m egtám asztása — a rugó és a csavar 
közvetítésével — a b e to n  fe la d a ta .. A szorítócsavar

lehorgonyzását fabe té t, hullám os m enetű  m ű­
an y ag b e té t stb. bebetonozásával o ldo tták  meg. Elő­
fo rd u l a csavar beragasz tása  is.

A lap-, illetve kengyelrugók  á lta láb an  csak sze­
rén y eb b  m érték ű  szo rítóerő t képesek tovább ítan i 
(5— 15 kN), és a csavar lazu lásával ez az erő még 
to v áb b  is csökken. A  lap rú g ó k  m éretezésénél ne­
hézséget okoz, hogy a leg jobban  igénybevett ke­
resz tm etsze tnél — a  szorítócsavar m ia tt  — k i kell 
ly u k asz tan i a lem ezt. A sín leerősítés függőleges irá ­
n y ú  rugalm assága — m egfelelő rugó  és közbetét 
e se tén  — jó.

E zeknél a m egoldásoknál a viszonylag alacsony 
szorítóerő  m ia tt a hossz irányú  elto lással és a ke-
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Paridról sinleerösités

Angol sin leerösités

Bayliss sinleerösités
Springlock sinleerösités

8. ábra

resz tirányú  elfordulással szem beni ellenállás é r té ­
ke alacsony.

Az alátétlem ez n é lkü li sín leerősítések az oldal­
irányú  e rők re  érzékenyebbek. Egyenesben és nagy  
sugarú  ívben  jó l ta r t já k  a nyom távolságot, de az 
éles, k is su g arú  ívekben m ár nem  m indegy ik  m eg­
oldás alkalm azható . Többségük o ldalirányban  nem  
elég rugalm as.

A csoportba tartozó  m egoldások jó m inőségű, 
korrózióálló rugót, va lam in t rugalm as, az id ő já rás­
nak  &  a terhelésnek  ellenálló közbeté te t igényel­
nek. Az alkatrészek  szám át tek in tve  nagy  különb­
ségeket lá th a tu n k , s ezzel összefüggésben szerelhe­
tőségük is eltérő.

Az alátétlem ez nélk ü li, c sav arra l le fo g o tt szorí­
tó rugós sín leerősítések az előzőekben tá rg y a lt  cso­
po rtokná l á lta lában  olcsóbb m egoldást je len ten ek , 
de te ljes m értékben  n e m  m entesítik  a  p á ly a fe n n ­
ta r tá s t  az u tánhúzás id ő rab ló  m unkájátó l.

Összefoglalva m egá llap íth a tó , hogy a kü lönböző  
vasu tak  (pl. SNCF, JN R , DB) e típusokkal kedvező 
tap asz ta la to k at szereztek , s  bizonyos, hogy az a lá ­
tétlem ez elhagyása a  v asbe tona lj te rm észe tének  
m egfelel, m űszakilag m ego ldható , s gazdaság i é r­
te lem ben fe lté tlenü l előnyös.

A csoportra jellem ző n é h á n y  konkrét m ego ldás a
7. ábrán  lá tható .
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Lengyel sinleerősités

9. ábra

UCtofix sinleerősités

2.5. A lá té tlem ez nélküli, ö n z á ró  szorítórugós 
sínleerősítések

A különböző  sínleerősítési t íp u so k  so ráb an  — 
legalábbis e lv ileg  — k é tsé g k ív ü l a leg fe jle tteb b  
m egoldást az  alátétlemez n é lk ü li, önzáró sz o rító ­
rugós m ego ldások  jelentik. S zám os vasú t a lk a l­
m azza m á r üzem szerűen e z e k e t a m egoldásokat, s 
szin te v a lam en n y i k ísérletezik  bevezetésükkel.

A lapvetően  három féle m eg o ld ás  te rjed t el: 
a j a lem ezből készült szo rító ru g ó t egy — a s ín  ta l ­

pá t o lda lirányban  is m eg tám asz tó  — b eb e to n o ­
zott acé lkengyel és a b e to n a lj te te jén  levő n y e ­
reg közé beszorítják, és ez, k é tk a rú  em előkén t 
m űködve, leszorítja a s ín t  (pl. Springlock); 

b) a k en g y e lru g ó t behelyezik a bebetonozott — 
b o rd ak én t is  működő — acé l elem be, am ely  így  
önzáróvá válik , és le szo rítja  a  sín ta lp á t (pl. 
P a n d ro l) ;

ej a sín ta lp á t  oldalirányban a betonaljban  k ik é p ­

zett fészek  tám asz tja  m eg, s  az aljba e lhelyezett 
acél e lem hez horgonyozzák le  az önzáró k en - 
g y e lru g ó t (pl. Fist).

E zekre a  sín leerősítésekre jellem ző, hogy kevés 
a lka trészbő l állnak , sem m iféle fe n n ta rtá s i m u n k á t 
nem  igényelnek , m in thogy lazuló elem eket — csa­
v a ro k a t —  n em  tarta lm aznak . A  sín  függőleges le­
szo rítá sá ra  és o ldalirányú  m eg tám asz tására  jó  m eg­
oldást ad n ak .

H á trá n y u k , hogy igen gondos b e tönaljgyártási 
techno lóg iá t igényelnek, a rugó t m egtám asztó  v a ­
lam enny i elem  m éreteinek  pontossága dön tő  fon ­
tosságú k é rd és , továbbá, hogy beépítésük  nehezen  
gépesíthető .

A ru g ó k  szorítóereje  nem  tú l n ag y  (10—25 kN), 
em ia tt a sín leerősítés e lto lással és elforgassa! 
szem beni e llenállása  kisebb a m erev  szorítóelem es 
típusokénál.

A  csoporthoz  tartozó  n éh án y  k o n k ré t m egoldást 
a 8. és 9. ábra  szem léltet.
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3 . A S Í N L E E R Ő S Í T É S E K  
F E J L E S Z T É S I  T E N D E N C I Á J A

A világ  v asú tja in ak  m ásfél évszázados fejlődése 
során  — a választo tt sín leerősítési rendszerek  vo­
natkozásában  is — fö ldrajzilag , ső t po litikailag  
kö rü lh a tá ro lh a tó  terü le tek  a lak u ltak  ki. Így pl. a 
ném et vasú trendszer egyérte lm űen  a 2.1 pon tban  
részletezett alátétlem ezes, m erev  szorítóelem es 
m egoldást vezette  be és te rje sz te tte  el a k é t v ilág­
háború  közötti időben. Ez a fejlődési irán y  h a to tt 
a m agyar, az osztrák, a csehszlovák, a  lengyel, a 
jugoszláv v asu tak ra  is. E v asu tak n á l az  u tóbb i 
években m egindu lt fejlesztés is term észetszerűen  
a 2.2, illetve a  2.3 pont szerin ti szorítórugós m eg­
oldások irán y áb an  haladt, hiszen így leh e te tt vi­
szonylag k is alkatrészcserével korszerűsíten i a s ín ­
leerősítési rendszert. A fran c iák  a 2.4 pon t szerin ti 
m egoldásokat szorgalm azták, befolyásuk a Be- 
nelax -állam okban , É szak-A frikában, ső t Ja p á n b a n  
is m egm utatkozik . V égül az angolok n y ú ltak  leg­
először a 2.5 pont szerin ti m egoldásokhoz, és e 
rendszer k ik ísérletezésében nagy  é rdem eket sze­
reztek.

Az elm últ időben viszonylag kevés példát ta lá ­
lunk  a rra , hogy valam ely vasú t egy, az előzőek 
szerin t m ásik  csoportba tartozó  leerősítési típ u s t 
választo tt volna a továbbfejlesztés m egoldásaként; 
a hagyom ány, a  megszokás n ag y  szerepet já tszo tt 
e téren , an n á l is inkább, m ert m inden  csoportban 
ta lá lhatók  jó, biztonságos m egoldások.

U gyanakkor a  70-es évek re  m á r egyértelm űen 
k itap in tha tóvá  v á lt az a fejlesztőéi tendencia, am ely 
elő térbe helyezi a kevés a lkatrészbő l álló, fe n n ta r­
tást nem  igénylő m egoldásokat. E zért a jövőben a 
MÁV pályáiban  is hasznos len n e  k ísé rle ti szaka­
szokat ép íten i ezekkel az a lá té tlem ez nélküli, ön­
záró, szorítórugós sín leerősítésekkel. Ehhez azon­
ban az szükséges, hogy a t íp u s ra  jeUemző h á trá ­
nyokat (érzékenyek a  m ére ttű rések re , viszonylag 
alacsony a szorítóerejük , h aza i g y ártásu k  m ég k i­
fo rra tlan , beépítésük  gépesítése m egoldatlan) csök­
kentsük, ille tve kiküszöböljük.
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A V O L Á N  TÖKSZT E L E K T R O N IK A  K Ö Z L E M É N Y E I

Az utazó szem élyzet teljesítm ényelszám olása az Autóbusz ’76
szám ítógépes rendszerben

V A R G A  J Ó Z S E F  — K E L E M E N  Z O L T Á N

A K özlekedéstudom ányi Szem le 1979. év i m á ju si 
szám ában  ism erte ttük  a V o lán  Tröszt E lek tro n ik á ­
nál k ido lgozott au tóbuszm enetlevél-feldo lgozás 
üzem anyag felhasználási részrendszerét. A hhoz 
azonban, hogy m egíelelő á tte k in té s t n y ú jth a ssu n k  
a ren d sze r in fo rm ác ió ta rta lm áró l és széles k ö rű  
hasznosítási lehetőségeiről, a  további részren d sze­
rek  — pl. m enetrendszerűség  elemzése, já rm ű te lje ­
sítm ény sta tisz tika  stb. —  k ö zü l még az u ta zó  sze­
m é ly ze t te ljesítm ényelszám olási részrendszerét is 
b em u ta tju k , a ko rább i c ik k b en  foglaltakhoz h a ­
sonló m ódszerrel.

1. A  te ljesítm én yelszám olási tablók tö b b le t  
in form ációtarta lm a

A do tt V o lán-válla la tnál a szám ítógépesítés e lő tt 
az autóbuszvezetőknél k é t f a j ta  bérrendszert a lk a l­
m aztak , az üzemi sebesség tő l és a fordulók szám á­
tól fü g g ő  teljesítm ényelszám olást. A rende lkezésre  
álló alapadatokból a  k ö v e tk e z ő  rendszeres a d a tö sz -  
szegzéseket végezték:
— h av i m unkaidőfe lhasználás szolgálati he lyek  

sze rin ti k im u ta tásá t;
— a V olán  Tröszt 164/1976. szám  a la tt e lren d e lt 

m u n k aü g y i beszám oló jelen tés idevonatkozó  
ad a tta rta lm á t.

A  v á lla la ti hasznosításra  kész íte tt hav i m u n k a -  
időfelhasználás a d a tta r ta lm á t az 1. táblázat szem ­
lélteti.

Az alkalm azo tt é rtéke lési m ódszer szerin t az ösz- 
szehasonlítható  értékes k im en e tek  szám a:
— fe jro v a t szerinti (függőleges összegező) oszlopok 

szám a: 8,
— összegfokozatok sz e r in ti (vízszintes összegező) 

so rok  szám a: 7.
A V olán  Tröszt részére  k ész íte tt m unk aü g y i b e ­

szám olójelentés (a K ö zp o n ti S tatisztikai H iv a ta l 
részére k ész íte tt jelentés e n n é l szűkébb ta r ta lm ú )  
idevonatkozó ad a tta rta lm a  a 2. táblázatban  lá th a tó .

A T röszt részére k é sz íte tt  beszám olójelentés 
m unkaidőfelhasználási a d a ta i  összevontabbak, m in t 
a v á lla la ti felhasználásra k észü lt k im u ta tás, így 
ú jabb  é rték es  k im enetet se m  képeznek.

G ép esíte tt m enetlevél-feldolgozásnál tö b b fa jta  
(elvileg 20) — időtől, k ilo m étertő l, üzemi sebesség ­
től, o sz to tt szolgálatok sz á m á tó l stb. függő —  b é r­
rendszer egyarán t a lk a lm azh ató . Az au tóbuszveze­
tők egyed i te ljesítm ényelszám olásait a szám ító g é­
pes ren d sze r a 3. táb láza t sze rin t összegezi, önel­
számoló szolgálati h e ly e n k é n t és a v á lla la tn á l ösz- 
szesen.

A táb láza tb an  fe ltü n te te tte k e n  kívül ug y an csak  
nem  részletezve összesíti az  időkódokat, p é ld áu l 
já ra ti részidő, fagybrigádszolgálatban  tö ltö tt idő 
stb. (bővebben lásd a 3. p o n tb an ).

Az értékes k im enetek  szám ának  m eghatározása:
— fej rovat szerin t:

fuvarozási fo rm á n k é n t részletezve: 8, 
n em  részletezve: 9,
időkódok szerin t (legalább 9 első kód jeggyel 
szám olva): 9;

— összegfokozatok sze rin t: 
fuvarozási fo rm án k én t részletezve: 10, 
fuvarozási fo rm án k én t részletezve és n em  rész­
letezve: (v á lla la t +  6 szolgálati hely): 7.

A m unkaidő-felhasználás egyik legfontosabb 
a d a ta  a telj esi tm ényelszám olási táb lán  k ív ü l a já r ­
m űsta tisz tika i táb lán  je len ik  m eg. Ez az ad a t a 
hasznos vezetési +  k iállási idő. A te lje s íte tt hasz­
nos időket a s ta tisz tik a i tab lók  a fuvarozási fo r­
m ák n ak  m egfelelően a 4. táblázat szerin t összege­
zik.

Az értékes k im en e tek  összege:
— összegfokozat sz e rin t: 34 fa jta  kódcsoportban  a 

v izsgált V olán v á lla la tn á l összesen 1064 ad a to t 
á llap íto ttu n k  m e g ;

— fe jro v a t sze rin t: 1 (a m unkaidőfelhasználásró l 
csak  a hasznos idő je len ik  m eg a táblákon).

A szám ítógépes ren d szer á lta l szo lgálta to tt in ­
form ációs többszörös k iszám ítása :
— a kézi adatfeldolgozás összehasonlítható in fo r­

m ációm ennyisége
(8 X 7)= 56  é rték es  k im en e t;

— a gépi adatfeldolgozás analóg in fo rm áció tarta l­
m a (18X 7 )+ (8 X  1 0 X 7 )+  (1064X1)=1750 érték es  
k im e n e t;

1750
—  az in fo rm áció tö b b szö rö s: ———= 3 1 ,2 .

56
1. táblázat

Le-
dolg.
óra

Okta­
tás

T ar­
ta ­
lék

Ősz- Fizetett, 
szes le nem 
szóig, dolgo- 
idő zott

Összes 'i/zn Távol- 
kifize- .a l  léti

te t t  , P1 „ idő heno

2. táblázat
Tényle­

ges
m unká­

val
tö ltö tt

idő

Szolgá­
latban
tö ltö tt
egyéb

idő

Szolgá­
la tban
tö ltö tt

idő

Fizetett, 
de le 

nem dol­
gozott 

óra

Kifize- Távol- 
te tt  léti 
óra - idő

3. táblázat
Fuvarozási form ánként részletezve

Veze- Kiál 
tési lási 
idő idő

Kilo­
méter

Üze­
mi

sebes­
ség

Csuk
lős
km

Szóig.
veze­
tési
idő

Szóig.
kiál­
lási
idő

Szóig.
km
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f f » Nem részletezve

Jelen- Fize- Kima- Szol-
Fize­
te tt, Kifize- Távol- Mele- Menet- Le-

léti te t t radó gálati le nem te tt, léti gítési közi dóig.
idő óra óra óra dóig. óra óra óra javítás óra

óra

4 . t á b lá z a t

Fuvarozási forma szíj_ 
ma

Adatösszegező kódcsoportok fajtáinak

megnevezése

Bérautóbusz
Önkezelési
Egyéb szolgálati
Nemzetközi
Menetrendszerű
Távolsági
R övidtávú
Helyi
Szerződéses

Belföldi külön­
já ra t

3 fuvartípus, fuvaroztató, járm űtípus
2 fuvartípus, járm űtípus
2 fuvartípus, járm űtípus

3 vonal, ország, járm űtípus 
2 vonal, járm űtípus
2 vonal, járm űtípus
4 helység, vonal, napszak, járm űtípus
4 fuvartípus, fuvaroztató, szerződésfajta, já rm ű ­

típus
6 fuvartípus, megrendelő csoport, időtartam ,

ország, jelleg, járm űtípus

5 . tá b lá z a t

Szolgálati hely

Megnevezés l.hó 2.hó 3.hó

Szolgálati idő 
Hasznos idő:

•— ebből; vezetési idő 
kiállási idő 

Szolgálati részidő
— ebből; vezetési idő 

kiállási idő 
Egyéb részidő 
Osztott szolgálatok száma

A gépesített t elj esi tm ényelszám olás 31,2nszeres 
inform áció többletét érdem es egybevetn i az üzem ­
anyag-elszám olás 5,2-szeres többletével. M ár a kézi 
feldolgozásnál is ren d k ív ü l fon tosnak  ta r to ttá k  a 
h a jtó - és a kenőanyagok elszám oltatását, ehhez 
képest a gépesítés m ár „csak” ötszörös adattöbb le­
te t szo lgálta thato tt. A  szám ítógép teh á t a vezény­
lés és á ltalában  a forgalm i szakszolgálat vezetői 
részére n y ú jt fontos, új inform ációkat.

2. A  vezénylés h aték on yságán ak  vizsgálata
A vezénylés hatékonysága v izsgálható  az össze­

gezett m unkaidő-felhasználási ada to k  vagy a já ra t­
fa jtá k  szerin ti hasznos k ilom éterek  és hasznos idők 
idősorai alapján.

Legyen az elemzési fe lada t valam ely  k iválaszto tt 
bázisidőszakhoz v iszony ítva :
— a szolgálati időm egoszlás változása és az osz­

to tt  szolgálatok szám a, az egyes részidő-alaku­
lások indexszám ának, va lam in t a vezénylés ru ­
galm assági tényezőjének m eg állap ításáv al;

— a szolgálati helyek  idősoros ad a ta in ak  é rték e lé ­
se és rangsorolása.

Az elem zéshez a te ljesítm ényelszám olás szolgá­
la ti hely  összesen havi tab ló in ak  az 5. táblázat sze­
r in ti  adatösszegezései hasznosítha tók .

A z elem zéshez a  te ljesítm ényelszám olás szolgá- 
— a táb láza tban  foglalt ad a to k b ó l szám oljuk  ki az 

egyes (A, B, C , . . . )  szo lgá la ti he lyek  összes 
szo lgálati idejének  (szi), hasznos idejének , hasz­
nos vezetési (hv) és k iá llá s i (hk) ide jén ek  bázis­
indexszám ait. A  bázisidőszak (Io) ad a ta i =  100%.

fszi - A - r, Jszi - A -  2, . ., Jszi - A -1, 
fhi-A-r, Jhi-A-2, ... fhi-A-1,
Ihv-A-r, fhv-A-2, . ., Jhv-A-1,
Ahk-A- r; fhk-A-2, . ., Jhk-A-1,

— m a jd  határozzuk  m eg az egyes szolgálati helyek 
következő lán c in d ex szám ait:

L szi-A -l,  L sz i -A - 2 , . . ,  Lsz i-A -r ,
Lhv-A-1, L h v -A -2 ,  L h v -A -r ;

— a vezénylés ru g a lm asság án ak  elem zéséhez osz- 
szuk  e l a hasznos vezetési indexszám okat az 
összes szolgálati idő indexszám aival:

E  A -  1 —

E a -  2 =

L h v —A —\

E s z i —A —\  

Lhv—A — 2
L s z i — A — 2

íz  L h v —A —r
A —r — - у

4-/szi—A —r

— határozzuk  meg a vezénylés átlagos rugalm as­
ság á t hosszabb idősor esetén  a S im pson - féle 
p a rab o la  form ulával, rö v id eb b  (pl. 3—4 tagú) 
idősor esetén egyszerű (aritm etikai) átlagolás­
sa l:

2 E  A - { r - 2 ) - \ - 4 : E  A - { r - ) ) - \ -  1-® A - r
3r — 1 3r — 1
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Hasznos kiállás 
Szolgálati idő 
Hasznos Idő

____________  H asznos  v eze te s
1. ábra

i l l e t v e :

Е л  = E  л - \- \~ Е  л - 2  
2 ’

—  h aso n lítsu k  össze az á tla g o s  ru g a lm asság i

e g y ü t th a tó k a t  (ha Е л ^ Е в ) ' ,

—  h a  pl. Ea < E b, ez a z t je le n ti , hogy  a  ,,B” 
sz o lg á la ti  hely  vezénylése v o lt ru g a lm a sa b b .

A d o tt Volán vá lla la t ké t szo lgála t helyén  végzett 
v izsgála tok  az 1. ábra  szerin ti e redm ényekkel j á r ­
ta k .

A z áb ra  ad a ta i azt m u ta tják , hogy
—  m in d k é t szo lgálati helyen n ag y o b b  m értékben  

n ő t t  az összes szolgálatban tö ltö tt idők index­
szám a, m in t a hasznos id ő index ; a hasznos idő- 
indexszám on belü l is e lsősorban  a hasznos k i­
á llá s i időindex;

—  a  hasznos k iá llási idők az „A ” szo lgálati helyen 
az  osztott szolgálatok szám án ak  növekedése e l­
len é re  is gyarapod tak , a  „B ” szo lgála ti helyen 
azonban  h o zzá já ru ltak  a k iá llá s i idők  csökken­
téséhez.

A  rugalm asságszám ítások ered m én y ei:
—  a  szolgálati idő növekedése va lam iv e l nagyobb 

m érték ű  hasznos vezetési id ő tö b b le tte l (0,9878) 
j á r t  a „B” szolgálati helyen, m in t az „A” szol­
g á la ti helyen (0,9845); a fo rg a lm i szakszolgálat 
valam ivel jo b b an  használta  k i  a tá rgyhónapok­
b a n  jelentkező több le t m u n k aidő -kapac itást.

Á lta lános tapasz ta la t, hogy m á r  3—4 százalékos 
tö b b le t  m unkaidő-kapacitás is z a v a rb a  hozhatja  a 
fo rg a lm i szakszolgálatot, és a vezetési idő h e ly e tt a 
k iá llá s i idők nőnek . A „B” szo lg á la ti hely  ad a ta i 
jó l  m u ta tják , hogy am ikor a ren d e lk ezésre  álló 
szo lg á la ti időkapacitás stagnál, a k k o r  m á r  valóban 
a  beállási idők te rh é re  gyarap o d ik  a vezetési idő.

3. A  k ieső  szo lgá lati id őad atok  elem zése
A  részletezett m unkaidő -fe lhasználási adatok  a 

fo n to sab b  időkódok és részidők idősorai. Az elem -

6. táblázat

Szolgálati hely

Időkódok és 
egyéb részidők l.hó 2.hó 3.hó

1. m entésre várás, menetközi jav.

2. fagybrigádszolgálat

3. tartalékszolgálat

4. ok ta tás

5. m űhelyi munka

6. önköltségi utazás

— Egyéb részidők

zési fe la d a t valam ely k iválasz to tt bázisidőszakhoz
v iszo n y ítv a :
— a k iv á lasz to tt időkódok és részidők szám szerű 

v á lto zásán ak  m érlegszerű  v izsgálata;
— az egyes szolgálati he lyeken  k iese tt idők é rté ­

kelése  és összehasonlítása.
Az a lap ad a to k a t ebben  az esetben is a te ljesít­

m ényelszám olás szolgálati hely  összesen tablók
ta rta lm azzák  (6. táblázat).

M egjegyzés:
— az egyéb részidő az összes egyéb (azaz nem  a 

hasznos, illetve szo lgálati vezetési és kiállási 
időközökhöz tartozó) idő  és a táb láza tb an  fel­
so ro lt részidők összegének különbsége; ta r ta l­
m a a jelentkezés és az első elindulás, továbbá 
a távozás és az utolsó érkezés közötti idők ősz- 
szege (kezdési és befejezési idő).

Az elem zés algoritm usa:
— az időkódokat és az egyéb vizsgált részidőket 

c so porto sítjuk  okok sze rin t (2. ábra):
— az á b ra  szerin t csoportosíto tt, összegezett ada­

to k b ó l — m érlegszerű  v izsgálat esetén — csu­
p án  a bázishónapról a tá rg y h ó n ap ra  (az 1. hó­
ró l a  2. hóra, illetve a 2. hó ró l a 3. hóra) tapasz-
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3. ábra

ta lt  idő többleteket vagy csökkenéseket vizsgál­
ju k :

К  • oramüsz3—1K- • Ot'tlmíi'/o— К  • Or&miisz3—2 
K- • ОГа/müsz—3-A. • Oramíisz— * Oramüsz3—2
К  • Óramüsz_2^  * о га я, fi.'z _ 1 К. • oramüsz2 — 1 

ezu tán  m egvizsgáljuk, hogy az összes szolgálati 
időváltozáshoz (Sz-óra3-i) v iszonyítva, m ilyen 
elő jelűek és m értékűek  az egyes okokból k i­
ese tt ó rák ; az a szakszolgálat dolgozik jobban  
valam ely ik  hónapban  az előző hónaphoz viszo­
ny ítva , am elyik szolgálati helyen  a 

К  - ó r a , ,
» n eg a tiv  szám

vagy  
К  -ó ra -^ j 
S z  •ó ra3_1

S z  -óra,3 - 1

-m inim ális; a  tö b b i szo lgála ti helyéhez 
v iszo n y ítv a  a  legkisebb.

A d o tt V olán v álla la t k é t szolgálati he lyén  a 3.
ábra  sze rin tieke t tap asz ta ltu k :

— az „A ” szolgálati helyen  je len tősen  n ő tt az egyéb 
és a m űszaki, kisebb m érték b en  a szervezési 
okból tö r té n t kiesés, m íg  csökkent az ok tatási 
idő ;

— a ,,B” szolgálati helyen je len tősen  n ő tt  az egyéb 
és kis m értékben  a szervezési okból k iese tt idő; 
ug y an ak k o r csökkentek  a m űszaki ok o k  m ia tti 
k iesések és az ok ta tási idők ;

— az összes szolgálati időváltozáshoz viszonyítva 
az egyéb okból való k iesések  az „A ” szolgálati 
helyen  (az összes növekedés 30,9 százaléka), a 
m űszaki és a szervezési okból való kiesések

„A szolgálati hely: * f
„B szolgalat! hely;

2525,4

1-2 havi (2-3 havi) összes 1-?havi (2-3havi) összes
változások változások

3. á b r a

t
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(negatív  szám , illetve 3,3 százalék ), ezzel szem ­
ben a „B ” szolgálati h e ly e n  a laku ltak  kedve­
zőbben.

7. táblázat

Teljesítményelszámolás . . . hónapról

4. A  legkedvezőtlenebb autőb u szford ák  
kiválasztása

állománycsoport

autóbuszvezető

Az elem zések  adattarta lm a az  autóbuszvezetők 
részére e lszám olt bércsoportok sze rin ti üzem i se­
bességek. A z elemzési fe lada t:
— több h ó n ap o n  keresztül ism étlődően  a legk i­

sebb ü zem i sebességgel v e z e tő  járm űvezetők  
elő fo rdu lási gyakoriságának m egállap ításával

— m eghatá rozn i azokat a  fo r d á k a t  (esetleg ve­
zénylési hiányosságokat), am e ly ek en  a legsürgő­
sebben k e ll  változtatni.

Az elem zéshez szükséges a la p a d a to k a t — a j á r ­
m űvezetők á lta l  elért üzem i seb ességeke t — ezú t­
ta l nem  a z  aggregátum okból, h a n e m  a járm űveze­
tő k  egyéni teljesítm ény e lszám olási lapjaiból n y e r­
jü k  (7. táblázat).

Az elem zés algoritm usa:

nap

nap

nap

Gkvez. ossz.
1. bércsoport
2. bér csoport
3. bércsoport
4. bércsoport
5. bércsoport
6. bércsoport
7. bércsoport

vez . . kiál . . szkm . . cskm . . üzemi s.

A  v iz sg á lt Volán v á lla la tn á l az  autóbuszvezető­
ket — a  szám ítógépesítés b ev eze tése  u tán  — 7

Egyéb
Összesen

8. táblázat
A bércsoportok szerinti kritérium ok

Bércsoportok
,,A” szolgálati 

hely
,,B” szolgálati 

hely

Üz. seb. km /h

1. sz Szóló és csuklós gk. helyi 
já ra tb a n 6 6

2. sz. Szólógk. helyi szerzőses és
csuklós gk. rövidtávú já ra tb an

3. sz. Szóló és csuklós gk. helyközi
és k ü lö n  jára tban

4. sz. M enetrendszerinti távolsági
és nem zetközi járatban

6. és E gyéb  jára tokban
7. sz.

12

16

35
20

10

16

33
20

bércsoport szerint szám olták  el, az első fe lad a t 
annak a kritérium nak a m eghatá rozása , am e­
lyen a lu li üzemi sebességeke t elérő já rm ű v e ­
zetők á l ta l  teljesített fo rd á k a t  vizsgálat tá rg y á -

m egállap ítha tók  az elem zési cé lt képező, illetve 
nem  képező fordaszám ok (10. táblázat).

Az elem zések eredm ényekén t teh á t k o nkré t 
szervezési jav asla to k a t te h e tü n k  a fordatervezők

vá tesz ik  (8. táblázat). és esetleg  a m enetrendszerkesztők) részére.

M egjegyzés:
— Az 5. sz. bércsoportba az önkezelési és a szol­

gálati já r a to k  tartoznak.
— M ajd gyakoriságv izsgálattal m egállapítandó,

hogy k ik  azok az au tóbuszvezetők , akik a  leg­
g y ak rab b an  (pl. a vizsgált 3 hónapban) a k iv á ­
laszto tt ü zem i sebességcsoportba kerü lnek  (9. 
táblázat).

— Ezután a rendelkezésre á lló  g é p i vagy kézi ve­
zénylési ny ilvántartásból m eg á llap ítju k , hogy a  
k iv á lasz to tt autóbuszvezetők m ily en  vezetési és 
kiállási idővel, mely f o rd á k a t  te ljesítenek  (pl. 
a 2. sz. bércsoportban d o lgozó  helyközi u tazó ­
szem élyzet tárgyidőszaki k e re tv ezén y lése i a lap ­
ján  — 4. ábra).

A  keretvezénylési dokum entáció  felhasználásával

5. G épjárm űvezető  és g ép já rm ű  gyakoriság­
vizsgálatok

A v izsgált ad a tta rta lo m  az egy gépjárm űvezető  
á lta l irá n y íto tt gép já rm űvek  szám ának  idősorai. 
Az elem zési fe lada t a T eherfo rgalm i és kereske­
delm i ügyv ite li és e ljá rási u ta s ítá s  IV. rész III. fe­
jezet 8 p o n tján ak  m egfelelően a hav i vezénylések 
é rtéke lése  (a többek  k ö zö tt) :
— az egy gép járm űvön  dolgozó gépkocsivezetők 

szám ának ,
— az egy gép járm űvezető  á lta l irán y íto tt g ép já r­

m ű v ek  szám ának  elem zésével.
Az elem zés a lap ad a ta i ad o tt V olán v á lla la tnál ké t 

szo lgálati he ly  gépkocsivezetők szerin ti h áro m  havi 
teljesítm ényelszám olásai (11. táblázat).
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9. táblázat 11. táblázat
Az 1. és a 2. bércsoportba tartozó buszvezetők Teljesítményelszámolás . . . hónapról

1. bércsoport 2. bércsoport . . . állománycsoport
Gjv. kód Gyakoriság Gjv. kód Gyakoriság

4089 3 2197 3
4174 3 2384 3
9162 3 7005 3

13217 3 9046 3
19053 3 10127 3
22311 3 13257 3
34039 3 17166 3
10248 2 25061 3
13082 2 27125 3
13328 2 29337 3

10. táblázat

Felülvizsgálandó F elül vizsgálatból
fordák kihagyható fordák

Gjv. kód Forda Gjv. kód Forda

13257 T 09 13755 T 08
2197

2384 13548
7005 T 10 7030 T 11

29337 29337

10127
25061

T 12 2272 T 12

— Az a lapadatokbó l m indenekelő tt k igyű jtendők  
az autóbuszvezetők (jv) kódszám a szerin t elő­
fo rdu ló  autóbuszok kódszám a (b).

— E zután  autóbusz-gyakoriság  osztályokat (c/b-i) 
képezünk,

...............................autóbuszvezető

. .  . nap . . . jel-táv . . . ó ra . . . vezi . . .  kiál.
. . . e.idő . . .  kidő . . .  szidó . . . felnidő 
. . .  km . . .  n. díj . . .  osztott szóig.

. . . írsz

Gkv. összesen

ahol grb- 1=  azoknak az au tóbuszoknak  a  száma, 
am elyeket csupán  egy vezető  irány íto tt, 
д ъ -2— azoknak  az au tóbuszoknak  a szám a, am e­
lyeken két vezető ü lt stb ., 
és k iszám oljuk  a m egoszlási százalékokat:

ffb -i°/o
<7b_ibusz db  

b u sz  db

— M ajd gyakoriságosztályokat képezünk, 
ahol:
g f j v - i  =  azoknak  a já rm űveze tőknek  a száma, 

ak ik  csupán egy  já rm ű v e t v eze ttek , 
gfjv-2 — azoknak  a já rm ű v eze tő k n ek  a száma, 

ak ik  ké t já rm ű v e t vezettek  stb ., 
és k iszám oljuk  a m egoszlási száza lékokat:

9 jv - i° /o
gjv—»Vezető  fő 

v eze tő  fő

, 013- 755/ 0/ 000/ 191 . 0- 110 , 5' Toe □D О un T 07

, 013- 257/ 0/ 603/ 191 , 0- 000,0 T09 191/0

. 002- 197/ 0/ 601/ 191 , 0- 039,0 T 09 157,0

. 002- 364/ 0/ 703/ 191 , 0- 000,0 T 1 0 191,0

. 007- 005/ 0/ 710/ 191 , 0- 000,0 T10 191,0

. 029- 337 /Q/000/ 191 , 0- 100,2 n o 34,3 111

, 013- 548 / 0/ 101/ 191 , 0- 000,0 Tll 191,0

, 007- 030/ 0/ 100/ 191 , 0- 000,0 Tíl 191,0

, 029- 337/ 0/ 000/ 191 , 0- 100,2 Tll 56,5 710

, 010- 127/ 0/ 703/ 200 , 5 - 000,0 T1 2 200,5

, 025- 061 / 0/ 710/ 197 , 3- 000,0 T12 197,3

, 002- 272 / 0/ 100/ 191 , 0- 000,0 TI 8 191,0

T06

5 b , 5

3« ,3

4. á b ra



540 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I s z e m l e

12. táblázat

Osztá­
lyok

1. hó 2. hó 3. hó

Jármű
db %

Jármű
db

о//0 Jármű
db

0//0

1 8 4,6 5 2,9 13 7,5
2 50 28,7 60 34,9 51 29,3
3 51 29,5 43 25,6 51 29,3
4 34 19,5 27 15,9 21 12,1
5 14 8,0 7 4,1 17 9,8

13 1 0,6 — — — —
14 — — 2 1,2 1 —
15 — — 1 0,6 — —
16 1 0,6 — — — —
17 — — — — 1 0,6

Jv
fő/busz
db 3,45 3,63 3,53

—  V égül m eg á llap ítju k  az e g y  já rm ű v e t á tla g o sa n  
irá n y ító k  sz á m á t:

1 x b u sz  d b  <#„_!+2 x b u s z  d b  gr^_2+  ■ ■ . 
busz d b  ^ , ,- i  +  busz d b  </,•»_ 2+  • • • 

és egy já rm ű v e z e tő  á lta l i r á n y í to t t  a u tó b u sz o k  
s z á m á t :

1 x jv e z . fő g b _ !+ 2 x jv e z .  fő дь~2+  • • • 
jvez . fő S 'ü -i+ jvez . fő  д ь - 2+  ■ ■ ■

KEZELÉSI UTASÍTÁS

1 . B e tö l té s  BIB , LOAD » P

2. I n d í tá s  : .GO / a  program  k i t ö r i !  az összes

igénybe  vehető  t á r a t  . /

3 . . in p u t  : Gkvez. kőd , GO , FP.SZ kód , GO . . . .

/fo ly a m a to sa n  az u t o l s ó  a d a t ig  . p l .  egy

gkvez-hez  3 busz t a r t o z i k  . Ekkor az

in p u t  : Gkvez, GO. pfeSZ. GO. FKSZ, GO >

FRSZ, GO . U tána u j  g k v e z . k ö v e tk e z ik ./

4 . Output : SEARCH , R . GO .

5. H ib a ja v í tá s  : A kód b e v i t e l e  még nem t ö r t é n t

meg /  még nem v o l t  GO/ a  CL X - e l  , m ajd

a  h e ly e s  kód b e v i t e l é v e l  tö r té n ik  . .

Ha már a  b e v i te l  m e g tö r té n t  a  h ib a  nem
ja v í th a tó  .

FIGYELEM: A f e ld o lg o z o t t  -üzemegység maximum
J5o db au tó b u ssz a l , i l l .  53o gépkoceive—

z e tő v e l  re n d e lk e z h e t !!

5. á b r a

6. ábra

13. táblázat

Osztá­
lyok

1. hó 2. hó 3. hó
Jvez.

fő
0//0 Jvez. 0/ 

fő /o
J  vez. 0/ 

fő /o

1 214 61,3 182 55,8 209 60,5
2 66 18,9 75 23,0 70 20,0
3 38 10,9 42 12,9 35 10,0

1Ó 1 0,3
11 — — --  -- --  --
12 ■ — — — — 1 0,3

Busz
db/jvez.
fó 1,62 1,81 1,77
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Az autóbusz-gyakoriságosztályok szerin ti elem ­
zések eredm ényei az „A” szolgálati helyen a 12. 
táblázatban  szerepelnek.

Az elemző1 táb láza t ad a ta in ak  értelm ezése és a 
következte tések :
— az 1. h ó napban  8 olyan já rm ű  volt, am elyen  

csakis egyetlen vezető dolgozott, 50 olyan, am e­
lyen k é t vezető s tb .;

— tek in te tte l a rra , hogy a szolgálati helyen a 2. 
és a 3. hónapban  fo lyam atosan  n ő tt az összes 
szolgálatban tö ltö tt idők szám a (lásd a  2. pon t­
ban), a fo rgalm i szakszolgálatnak m ód jában  
á llo tt volna, hogy a 2. és a 3. hónapban  egy 
já rm ű v e t á tlagosan  ne  3,45, hanem  ennél k e ­
vesebb szem ély vezessen.

A  szám ítógéppel továbbá k iíra th a ttu k  azoknak  az 
autóbuszoknak a kódszám át, am elyeknek a legtöbb 
vezetőjük volt:
— az 1. hónapban  (16 gyakorisággal) a 337546,
— a 2. h ónapban  (15 gyakorisággal) ugyancsak  a 

337546,
— a 3. hónapban  (17 gyakorisággal) a 360051 kód­

szám ú autóbuszok.

Az autóbuszvezető  gyakoriságosztályok szerin t 
elem zések eredm ényei a 12. táblázatban  lá tha tók .

A táb lázat ad a ta in ak  é rte lm ezése :
— az ,,A szo lgálati helyen az 1. hónapban  214 

olyan vezető volt, aki csak egyetlen já rm ű v ö n  
dolgozott, 66 olyan, aki k é t különböző forgalm i 
rendszám ún stb .;

— és egy  járm űvezető  az 1. hónapban  á tlagosan  
1,62, a 2. hónapban  1,81, a 3. hónapban  1,77 
járm űvön  ü lt;

— a szám ítógép végül k iír ta  a legtöbb já rm ű v e t 
irány ító  autóbuszvezetőket.

6. A  szám ítógép es nagyrendszerek  ad ata in ak  
m iniszám ítógépes továb b i fe ld o lgozása

A  szám ítógépes nagyrendszerek  á lta l  szo lgá lta ­
to tt tab lók  ad a ta it a V olán Tröszt E lek tro n ik a  V ál­
lalatszervezési főosztálya ese tenkén t EM G—666-os 
típusú  m iniszám ítógépen dolgozza fel.

Az a lkalm azo tt szám ítógépen  lyukszalag-beol- 
vasó nincsen, az a lap ad a to k a t teh á t kézzel —  bil- 
lentyűzésesl — v ittü k  be. •

R öviden b em u ta tju k  a m iniszám ítógépies prog­
ram ozás kezelési u ta s ítá sá t és fo ly am a táb rá já t, a 
gép járm űvezető  és a g ép já rm ű  gyakoriságv izsgála­
tok  p éldáján  (5. és 6. ábra).

A  szám ítások nem  költség igényesek; tá jék o z ta ­
tásu l m egem lítjük , hogy a V olán Tröszt E lek tro n i­
k ánál az EMG—666-os típus gépóraköltsége 450 Ft.

Az ism erte te tt p ro g ram  n éh án y  n ap  a la t t  elké­
szíthető, a kézi ad a tb ev ite l is v iszonylag rövid  
időn belü l v ég reh a jth a tó ; az utolsó a d a t bev ite le  
u tán  a gép m ásodpercek  a la tt k iír ja  az e red m én y e­
ket.

I R O D A L O M
A VTE Vállalatszervezési Főosztályán a témakör­

ben eddig elkészült tanulmányok:
Az Autóbusz ’76 számítógépes rendszer működésé­

nek vállalatszervezési és gazdasági hatékonysága.
Elemzési módszerek a számítógépes rendszerek hasz­

nosítására :
1. az Autóbusz ’76 teljesítményelszámolási tablók 

elemzése.
2. Az Autóbusz ’76 üzemanyagelszámolási tablók elem­

zése.
3. Az Autóbusz ’76 statisztika tablók elemzése.

Az Anyag ’77 számítógépes rendszer működésének 
vállalatszervezési és gazdasági hatékonysága.

Matematikai-statisztikai elemzések és prognosztikai 
modellek kidolgozása:
1. Autóbusz gurulóköltségek elemzése és előrejelzése.
2. Autóbusz gurulóköltségek tervezése.
3. Autóbusz bevételek elemzése és előrebecslése.
4. Autóbusz gurulóköltségek előrebecslése szolgálati 

helyekre.

Egyesületi h írek

Megtartott központi rendezvények, előadások
N ovem ber 5.

A  V asútépítési és P á ly a fen n ta rtás i Szakosztály re n ­
dezésében előadás:
Iparvágányok különleges felép ítm ényi szerkezetei 
Előadó: ÁCS ANDRÄS (KPM VF. 6/A. O.) 
N ovem ber 8.
A  K özlekedésgazdasági Szakosztály rendezésében 
e lő ad ás:
K orszerű  b iztosítóberendezések a lkalm azásának  h a ­
tása  a MÄV m unkaerő-gazdálkodására  
Előadó: PÁ L VÖLGYI ISTVÁN (VTKI)
N ovem ber 9.
A  G ép járm űjav ító  Szakosztály rendezésében elő­
adás:
Az au tó jav ító  ip a rb an  használatos m érőm űszerek ; 
az ú j típusok  bem utatása, fejlesztési program  
Előadó: NÉM ETH FERENC (HITEKA)

N o vem b er 12.

A  K özúti Szakosztály és a  K özlekedésépítési Tago­
za t Ifjúság i Szervező B izottsága közös rendezésé­
ben  előadás:
M inőségellenőrzés m atem atik a i-s ta tisz tik a i m ódsze­
rek k e l au tópálya-ép ítéseknél

Előadók: DR. K ÁDÁR PÉTER (UTIBER)
DR. LIPTA Y  ANDRÁS (B etonútép . Váll.)

N ovem ber 13.
A  K özlekedésegészségügyi Szakcsoport rendezésé­
ben  előadás:
V eszélyhelyzetek a v asú ti teh e rá ru -szá llítá sb an
Előadók: BÁNKUTI FERENC (M Á V ‘Közeg. Int.) 

BORBÉLY IM RE (MÁV AVF)

(Folytatás az 554, oldalon)
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B udapesti fo rga lom techn ika i m érőkocsik
D R .  K O L L E R  S Á N D O R  — L O V A S  G Y Ö R G Y N É  — K A T K Ó  L Á S Z L Ó  — K R I Z S A N  G Y Ö R G Y

A  fo rga lm i kö rü lm ények  m egism eréséhez és é r ­
tékeléséhez, a forgalm i te rv ezésh ez  és a fo rga lom - 
szabályozáshoz egyarán t szükségesek fo rga lom -  
tech n ika i mérések. Ezek előnyösen végezhetők cél­
szerűen  k ia lak íto tt m érő ko csikka l. Ezen a té re n  n a ­
gyon fon tos a kölcsönös tá jék o z ta tá s  és a m u n k ák , 
v a lam in t a fejlesztések összehangolása. E nnek  elő­
seg ítése  érdekében a K ö zleked éstu d o m á n y i E gye­
sület V árosi Közúti K özlekedési Szakosztálya —  a 
V árosi Forgalom szervezési Szakosztállyal e g y ü tt­
m űködve — ism ertetést és v itá t  szervezett 1979. 
fe b ru á r  26-án B udapesten , a  Technika H ázában. 
A M etró  K özlekedésfejlesztési és B eruházási V ál­
la la t m érőkocsiját Lovas G yörgyné, a B u d ap esti 
M űszaki Egyetem  K özlekedéstechnikai és S zerve­
zési In téze te  video fo rg a lo m an alizá to rá t (VFA) 
K atkó  László, a V illam os A utom atika In téze t 
(VILATI) m érőkocsiját K rizsá n  G yörgy  ism erte tte . 
Az előadásokat követő vélem énycserében  és v i tá ­
ban  a  Fővárosi K özlekedési Főigazgatóság, a 
B R FK  K özlekedésrendészet, a  tervező in tézetek , 
az A u tópálya  Főm érnökség és a BME szákem berei 
v e ttek  részit.

A következő  ism ertetés az egyes m érőkocsik  rö ­
vid le írá sá t, majd a v ita  so rá n  elhangzott főbb 
m egállap ításokat és a k ia la k u lt  javasla to k a t t a r ­
talm azza.

1 .  A M E T R Ó  K Ö Z L E K E D É S -
F E J L E S Z T É S I  É S  B E R U H Á Z Á S I  

V Á L L A L A T  M É R Ő K O C S I J A

A B F T  VB K özlekedési Főigazgatósága dön tése 
a lap ján  a főváros fo rg a lo m tech n ik ai m érőbázisá t a 
M etró  K özlekedésfejlesztési és B eruházási V álla­
la tn á l fejlesztik  ki. A m érőbáz is első ü tem ében  
m érőkocsiba  szerelt, ú t- id ő  adatok  felvéte lére  a l­
kalm as m érőm űszer á lta l  rö g z íte tt adatok fe lv é te ­
lére és k iértékelésére  k e r ü l  sor.

A m érőkocsi egy B a rk as  В 1000 típusú k is te h e r­
autó. A  m érőm űszer az  U SA -ból szárm azik , a 
G reenschelds cég T ra ffic  Perfo rm ance A nalyser 
berendezése. 1978 tav aszán  k e rü lt sor a m ű szer 
gépkocsiba szerelésére. A  p róbam éréseket 1978 jú ­
lius és augusztus h ó n a p ja ib a n  végezték, és szep­
tem b ertő l folynak a re n d sz e re s  m érések, a K özle­
kedési Főigazgatóság ig én y e in ek  m egfelelően. A 
m érések e t a téli h ó n ap o k ra  m egszak íto tták ; ez t az 
időt a gépkocsi belső te ré n e k  a m érési igényeknek  
m egfelelő  berendezésére fo rd íto tták .

A T ra ffic  Perfo rm ance A nalyser berendezés 
(TPA) szerkezetileg lén y eg éb en  három  fő egység­
ből áll:
— sebességváltozást é rzék e lő  egység, am ely  egy  

„T ” szerelvényen k e re s z tü l csatlakozik a gép­
kocsi sebességm érőjének m eghajtásához;

— irányváltozást é rzéke lő  egység, am ely a k o r­
m ányoszlophoz c sa tla k o z ik ;

— k ö zpon ti egység, am ely  az érzékelő egységek­
ből beérkező in fo rm ác ió k a t rendezi, szám ításo ­

k a t végez és a nyom tató  egységgel az ad a to k a t 
k inyom tatja .

A m érőm űszer az a lább i fo rm áb an  rögzíti az 
u tazási jellem zőket, egyelőre pap írsza lg o n :

X X  X X X  X X  X X X  X X X  X X  X X  X X  X
Irá n y - M eg- S e b e s -  U ta - Á llá s -  E sem é n y e k  S or-
v á lto -  te tt  ú t s é g  z á si sa l i  2 3 szám

zás v á ltó -  id ő  tö ltö tt
zás idő

A központi egységhez csatlakozik m ég egy 
m ozgatható  vezérlő tábla is. A vezérlő kapcsolók 
a központi egység elő lapján, ille tve a m ozgatható  
vezérlő táb lán  vannak  elhelyezve.

A berendezés á ram fo rrása  12 V-os gépkocsi ak ­
kum uláto r.

A m űszer a  következő üzem m ódokban m űköd­
te th e tő  :

aj a k iíra tá s  m ód jának  m eghatározása
— au tom atik u s k iíra tá s  (a m űszer a m érés kezde­

té tő l szám ítva  100 m -en k én t k iírja  a k o ráb b an  
részletezett ada toka t);

— kézzel vezére lt k iíra tás (az u tazást jellem ző ada­
to k a t a m egfelelő kezelőgom b m egnyom ásának 
p illan a táb an  ír ja  k i a m űszer);

b) a m érési adatok  szám ításának  m eghatározása
— összegező szám ítási m ódszer (az adatok  a m é­

rés kezde té tő l fo lyam atosan  összegezésre k e rü l­
nek. az összegezést a k iíra tá s  nem  befolyásolja);

— k iírás u tá n  tö rlő  üzem m ód (m inden k iírá s  m érés 
kezdeté t is je len ti, te h á t m indig  a k é t k iíra tá s  
közben észlelt é r ték ek  k e rü ln ek  rögzítésre).

A m űszer lehetőséget b iztosít előre e lhatározo tt 
esem ények darabszám ának  reg isz trá lására  is. Egy­
idejű leg  három fé le  esem ény rögzítése lehetséges, 
m ivel h áro m  kezelőgom b ta lá lh a tó  a vezérlő táb lán  
és három  csa to rna  a készü lék  m em óriá jában . Az 
esem ények darabszám át a m űszer a következő k i­
íra tás  a lka lm ával ny o m ta tja  ki.

A m érőm űszer különböző m űködte tési lehető ­
ségeinek m egfelelően a lak íto tták  k i a m érési m ód­
szereket.

Az ú tvona lm inősítő  m érések  a főváros k iem elt 
ú thálózatán  a forgalm i jellem zők időbeli a lak u lá ­
sán ak  rögzítésére  szolgálnak. K ülönösen je len tős a 
szerepük  a forgalom szervezési és ép ítési tevékeny­
ségeket m egelőző és az intézkedést, ép ítés t követő  
összehasonlító vizsgálatoknak.

A jelzőlám pás ú tvonalak , elsősorban a jelző­
lám pa-összehangolások vizsgálata  képezi a vizsgá­
la ti m ódszerek  m ásodik  csoportjá t. A vizsgálatok 
m űködő rendszerek  ellenőrzésére, létesülő  új ren d ­
szer vagy  m ódosíto tt rendszer esetén  az „e lő tte  és 
u tá n a ” á llap o t összehasonlító v izsgála tára  te r je d ­
hetn ek  ki.

A vizsgálatok  h arm ad ik  n agy  csoportjában  az 
utazási id ő k  v izsgálhatók  a város valam ely  k é t 
p o n tja  között. A m érések elvégezhetők egy  adott 
pon tbó l k iindu ló  su g á rirán y ú  ú tvo n a lak ra , vagy 
k é t k ije lö lt p o n t között, több  útvonalon. A m érési
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1. ábra. A  fe ld o lg o zó  p rogram ren d szer  fe lé p íté s e  a  M etró K ö z le k e d é s fe j le s z té s i és 
B eru h á zá si V á lla la t m é r ése in é l

eredm ényekből előállítható  a vizsgált te rü le t u ta ­
zási idő ire  jellem ző izokrón térkép .

A  m érés so rán  n y e rt ad a to k a t szám ítógéppel dol­
gozzák fel; a k iértékelő  p rog ram rendszer előállí­
tá sáb an  a BME V illam osm érnöki K arán ak  M ate­
m atik a  Tanszéke is részt vesz.

A  szám ítógépes p rog ram rendszer a m érési ada­
tok  a lap ján  előállítja  az „ú t-u tazási idő” áb rá t, az 
,,ú t-(szakaszonkénti átlagos) sebesség” áb rá t és tá b ­
lázatos fo rm ában  közli a m enetsebesség, u tazási se­
besség, m enetidő, u tazási idő, összes várakozási 
idő, átlagos várakozási idő, m egállások szám a és 
az ún. G reenshields-szám  szakaszonkénti, illetve a 
te ljes ú tvonalra  vonatkozó értékeit.

A  fen ti eredm ények  m egkaphatok  az ú tvonalon  
végzett egyetlen vég ighaladásra  és az ism ételt m é­
rések  á tlagára  is.

Az ún. G reenshields-szám  jó l jellem zi a fo rga­
lom áram lás m inőségét. Ez a m uta tószám  távolság­
egységre vonatkozta tja  az u tazási idő, az összesí­
te t t  sebességváltozások és az  összegezett irányvá lto ­
zások szorzatát. T ehát

ahol:
Q G reenshields-szám ,
T  te ljes u tazási idő,
S  összegezett sebességváltozási érték ,
D összegezett irán y v á lto zási érték ,
L te ljes u tazási távolság .

Azonos útszakaszon m é r t Q é rtékek  közül a leg­
kedvezőbb utazáshoz a legkisebb Q é r té k  tartozik . 
A forgalm i áram lás fen ti h áro m  v á ltozó jának  b á r­
m elyike vagy m indegy ike  csökken, h a  az utazás 
körü lm ényei kedvezőbbé váltak .

A feldolgozó p ro g ram ren d szer több, egym áshoz 
képest m ellérendelt v iszonyban  levő, egym ástól 
függetlenül is fu tta th a tó  m odulból áll. A p ro g ram - 
rendszer leegyszerűsíte tt fe lép ítésé t az 1. ábra  m u ­
ta tja .
2 .  A B M E  K Ö Z L E K E D É S T E C H N I K A I  
É S  S Z E R V E Z É S I  I N T É Z E T E  V I D E O  

F O R G A L O M A N  A L I Z Á T O R A  ( V F  A )

KAMERA CSATOLÓEGYSÉGE TV KAMERA

2. á b r a . A  V F A  h a r d w a r e  f e l é p í t é s e
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KÉPRÉSZ KIJELÖLÉS ÉS ÁTVITEL

MÉRÉSI e r e d m é n y e k : 

- t k KÖVETÉSI IDŐKÖZ 

-  Ij JÁRMŰ -HOSSZ 

- v  JÁRMŰ SEBESSÉG

KÉPSZEKTOR MÉRETE 

128 X 96 KÉPPONT

ÁTVITEL 20 ms

3. ábra. A  fo r g a lm i m é r ése k  e lv e  a  V F A -n á l

FORG.
IRÁNY

V

2.1. Előzmények

A  BM E K özlekedéstechnikai és Szervezési In té ­
ze t 1977-ben vásáro lta  meg a S zám ítástechn ikai 
K oord inációs In tézetben  k ész íte tt speciális R 10 
m o b ilt. A  berendezés sa játossága ab b an  áll, hogy a 
te h e ra u tó b a  ép íte tt R 10-es szám ítógép  az a lapkon­
fig u rác ió n  k ívü l e lV a n  lá tv a  o lyan  kiegészítő egy­
ség ek k e l, am elyek segítségével a szám ítógép TV - 
k a m e rá k  képeit érzékelni, tá ro ln i, feldolgozni és 
m eg je len íten i képes.

A  m egvásáro lt berendezésen az In tézet m u n k a ­
tá r s a i  h ard w are  és so ftw are  rendszertechn ika i fe j­
le sz téseke t végeztek; így a VFA  alkalm assá vá lt 
k ö z ú ti közlekedési fo lyam atok m érésére  és az  a d a ­
to k  helyszíni, azonnali k iértékelésére .

2.2. A  VFA jelenlegi hardware-felépítése és a video  
jelfeldolgozás m enete

A  jelenlegi k iép ítés a 2. ábrán  lá th a tó  b lokkváz­
la to n  követhető  nyom on.

A  32 kbyte  központi m em óriakapacitású  R 10-es 
szám ítógéphez a lap p erifériak én t a következők csa t­
lak o zn ak :

800 kbyte-es MOMDISC m ágneslem ezes h á tté r ­
tá r ,
E P — 300 k arak te r/s-o s  MOM ly u k sza lag  olvasó,
E R — 35 k arak te r/s-o s  MOM lyuksza lag  lyukasztó ,
V T  340-es VIDEOTON d isp lay  (m onitorként),
D ZM  180-as lengyel so rnyom tató .
A  H íradástechn ika  KTSz T V -kam eráibó l érkező 

v ideó -je leke t francia  g y ártm án y ú  A erozu r ad ap te r 
a la k ít ja  a szám ítógép szám ára  d ig itá lis in fo rm á­
ciókká. A dig ita lizált kép, ille tve  képrész feldo l­
g o zh a tó  a központi egységben v ag y  tá ro lh a tó  a 
d isc-en .

K ü lö n  csatolóegységekkel a d ig ita lizá lt kép  16 
v a g y  2 szintes fo rm áb an  m egje len íthe tő .

Jelfeldolgozás egy kam erával

A  kam erábó l érkező analóg  v ideó -je lek e t az ad ap ­
te r  a lak ítja  d ig itális fo rm ára, m égpedig  úgy, hogy 
m in d e n  képpon tnak  egy 4 b ites szó t fe le lte t m eg. 
S o ftw a re  ú ton á llítha tó  be a b eá llítási p a ram éte ­
rek  m éréséből k ia lak íto tt abszo lú t fekete  és ab ­

szolút fe h é r szín t, az ún. Z 0, Z l. Az a d a p te r  az 
így közölt feszü ltségszin t-tartom ányt 16 részre 
osztja, és az ado tt képpon t feszültségének m egfe­
lelően ad ja  a képpon t d ig itáhs „szürkeségét”.

Az egyszerre  d ig ita lizálható  kép nagyságának  az 
adap te r m em óriakapacitása  szab h a tá rt. Ez 6 kbyte, 
ami 128X96 képpontból álló m ező egyidejű  á ta la ­
k ítá sá t tesz i lehetővé. H asonlóan a  Z 0, Z 1 beállí­
táshoz, a p rogram ozó határozza meg azt is, hogy 
a szám ítógép a  te ljes képm ező m ely ik  részét k é r­
je  be  az ad ap te rtő l, m egadva a kezdő képpon t x, 
у  k o o rd in á tá it.

A b ek é rt kép  ezu tán  fixálható , d isc-re tehető, 
így összehasonlítási a lapkén t fe lhasználható  ú jabb  
képek bekérésekor. Egy 128X 96-os te ljes dig itali­
zált k ép  á ta la k ítá s i és á tv ite li ideje  20 m s, am i az t 
jelenti, hogy  m ásodpercenkén t 50 k épet vehetünk. 
(Term észetesen, ha  a képből pl. csak egy  néhány  
soros csíko t figyelünk , az á tv ite li idő jelentősen 
csökken.)

2.3. A V FA  jelenlegi kiépítésében végezhető  
közúti mérések

A k ö zú ti forgalm i m éréseket je len leg  a 3. ábrán  
lá th a tó  e lv  a lap ján  végzik. A  képernyő  1 és 2 jelű 
csík jait figyelik  fo lyam atosan. A k é t vonal közti 
l távo lság  ism ert. Így a já rm ű  belépését m érve az 
1 és 2 csíkokon, az időkülönbségből szám ítható  a 
sebessége. Az l belépés és k ilépés időértékéből a 
já rm ű  hosszára  (azaz a já rm ű k a teg ó riára ) követ­
kezte thetnek . K ét egym ást követő  l csíkon való 
á tha ladás pedig a  já rm űkövetési időköz értékével 
azonos. Term észetesen a já rm ű v ek  darahszám a is 
m egállap ítha tó . A feldolgozó p rog ram  blokkvázla­
ta  a 4. ábrán  szerepel.

Ezen a lapada tokbó l (íköv/Wj,' Ij; nagyság  szerin ti 
m egoszlás) lényegében egy keresztm etszeti m érés­
sel m inden  fontos forgalom technikai jellem ző szá- 
m íth a tó v á  válik , és táb lázatosán  vagy  grafikonok 
fo rm ájáb an  a m érés végeztével, illetve közben is 
azonnal rendelkezésre  áll.

Ilyenek  példáu l a
— forgalom nagyság—sebesség;
— sebességeloszlás;
— követési időköz—forgalom nagyság stb . össze-
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4. ábra. A  fe ld o lg o zó  program  b lo k k v á z la ta  a V F A -n á l

U. KÉPMAGNÓ
•5: ELEKTRONIKUS EGYSEGEK
6. LYUKSZALAG LYUKASZTÓ
7. LYUKSZALAG OLVASÓ

11 FELHAJTHATÓ ULESEK
12. TASZTATÚRA-DISPLAY EGYSÉG
13. TV-KAMERA

5. ábra. A  V IL A T I-m érő k o csi e lr en d ezés i v á z la ta

2.4. Fejlesztési elképzelések
A z előző pontban ism e rte te tt m éréseknél lényege­

sen  nagyobbak  a V FA  lehetőségei. T ovábbi h a rd ­
w are  és softw are fejlesztéssel a közeljövőben a 
V FA -t alkalm assá k ív á n já k  ten n i a  következő fel­
ad a to k  elvégzésére:
— gépjárm ű-elhelyezés v izsgála ta  (parkolóhelye­

ken );
— fo rga lm i egym ásrahatás vizsgálat csom óponto­

k o n  és ú tvonalakon;
— forgalom áram lás („honnan  — hová”) v izsgálat 

csom ópontokon;
— gyalogosforgalm i v izsgálat.

A  m egoldáshoz előzetesen elvégzendő fejlesz té­
sek  a rendszeren:
— képm agnetofon  illesztése;
— több  kam era a lkalm azása (az ad ap te r 8 csato r­

n á ig  bővíthető);
— új típusú  (CCD) k am erák  illesztése;
— rea l-tim e  óra beépítése.

függések a d o tt n ap i időszakban, já rm ű típ u ­
sonként, vagy összesítve, alapidőre (pl. 5 perc, 
15 perc, 1 óra stb.) vonatkoztatva, vagy  az 
egész m érési id ő ta rtam ra  együttesen.

3 . A V I L A T I  F O R G A L O M -  
T E C H N I K A I  M É R Ő K O C S I J A

A m érőkocsit úgy a la k íto ttá k  ki, hogy álló hely-

M  G = MIKROSZÁMÍTÓGÉP 
Ly = LYUKSZALAG LYUKASZTÓ 
U = LfT-ADÓ EGYSÉG .
D = DETEKTOR ERŐSÍTŐK 

Ny “ NYOMTATÓ 
0 “ LYUKSZALAG OLVASÓ 

D-T = TASZTATÚRA-DISPLAY EGYSÉG
6. ábra. A  V IL A T I-m érök ocsi m ik ro g ép es  m érő- é s  fe ld o lg o zó -ren d szerén ek  e lv i  v á z la ta
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I. áb ra . A  VILATI fo r g a lo m tec h n ik a i m érők ocsija  m érés  
k ö z b e n

zetben és mozgás közben e g y a rá n t lehessen vele 
m éréseket végezni. A m érőkocsi költségeinek n ag y  
részét az O M FB fedezte. T e rv ezésé t és k iv itelezését 
a VILATI dolgozói végezték.

3.1. F e lé p íté s

A m érőkocsi egy B arkas В  1000 típusú  m ik ro - 
buszból m in t kocsiból és a  b e le  ép íte tt berendezé­
sekből m in t  m érőrendszerből á l l  (5— 10. ábra). A 
m ikrobusz belső  terének á ta la k ítá sá v a l egy m érő ­
részt és e g y  rak te re t képez tek  k i.

A m érő ré sz t L-alakban szegélyezi egy asztal, 
am elyet h á ro m  szekrény ta r t .  A  szekrényekbe k e ­
rü ltek  az elektrom os és e le k tro n ik u s  egységek. A 
m érő té rb en  k é t felhajtható ü lé s t  helyeztek el, így 
a m érőkocsival négy szem ély u ta z h a t.

A ra k té r , am ely a m ik ro b u sz  hátsó részét tö lti 
ki, szolgál a méréshez szü k ség es  kábelek, szere l­
vények, a lkatrészek  és egyéb  any ag o k  szállítására . 
A vezetőülés mögött gyárilag  e lhelyezett ak k u m u ­
lá to r ta r tó t három , n a g y k ap ac itá sú  ak k u m u lá to r 
b efogadására  alkalmas z á r t  dobozzá egészíte tték  
ki. A kocsiszekrény jobb o ld a lá n  készítettek  egy 
kábelk ivezető  szekrényt, a m e ly e n  á t tu d ják  a kü lső  
d e tek to ro k a t csatlakoztatni a  kocsiban e lhelyezett 
d e tek to rkártyákhoz . A m érő k o csi te te jére  egy érős, 
felépítésű  csom agtartót sz e re lte k , amely m ozgóm é­
réseknél az aggregátort h o rd o zza . A já rm ű  bal 
hátsó — n e m  hajtott, n em  k o rm án y zo tt — k e re ­
kére sz e re lté k  az út-adó eg y ség e t.

3.2. A m érő ren d sze r

A m érőrendszer egy m ikroszám ítógépbő l és a 
hozzákapcsolt perifériákból á ll. A  m ikroszám ítógé­
pet az S Z K I szállította. S zokványos szám ítógép­
periféria  a lyukszalag-olvasó, lyukszalag  lyukasztó , 
ta sz ta tu ra  displayvel és egy  nyom tató . M érőpe­
rifé riak én t ú t-ad ó t és 32 db  d e te k to re rő s ítő -k á rty á t 
illesztettek  hozzá. M éréskor a  m é r t  é rtékeke t ly u k ­
szalagra rögzítik , illetve d isp la y n  jelzik ki. A m é­
rési m ód, a  lekérdezési időköz, a lyukszalag-for­
m átum , a k ijelzés tetszőleges le h e t. A program  á t­
írása v égezhető  a b illen tyűze trő l, illetve új p ro g ­
ram  lyukszalag-olvasóról v a ló  beolvasásával.

K ét un iv e rzá lis  a lapprogram  v an , egy az álló m é­

réshez, egy a mozgó m éréshez; a m ódosításokat 
pedig b illen tyűzetrő l viszik b e  a m ikrogépbe.

3.3. Mozgó m érés

A m érőkocsi a forgalom ban haladva, sa já t m e­
n e td ia g ra m já t veszi fel és rögzíti lyukszalagra. Az 
ú t-in fo rm ác ió t a m ikrobusz bal hátsó  k e rek ére  
szere lt ú t-adóbó l kap ja  a m ikrogép, az idő-alapot 
pedig  s a já t  m aga állítja  elő, program ozhatóan . Az 
ú t-ad ó  4 cm -enként szo lgálta t egy im pulzust, az 
idő-adó legkisebb idő in tervallum a 0,01 s. Az ú t­
adó im pu lzusa it tetszőlegesen tu d já k  osztani. M é­
réstő l függően  0,1 vagy 1 s-os időlépéssel, illetve 
1 és 4-szeres, ú t-im pulzus osztással dolgoztak. A 
m eg te tt u ta t  m -ben, az idő t s-ben  je lez te tik  ki, 
ille tve a p illan a tn y i sebesség is m egjelen íthető  a 
d isplayn.

A  m éréseknél nagyon lényeges az azonosítás. Az 
egyes m éréseke t tartalm azó  adatsza lagokat fejszö­
veggel azonosítják, am elyet b illen tyűzetrő l visznek 
a ly u k sza lag ra ; a m érés közben i azonosítás pedig 
re fe ren cia -p o n to k  segítségével tö rtén ik . A  billen­
ty ű ze trő l 128 különböző refe ren cia -p o n to t tu d n a k  
a  sza lag ra  lyukasztani. Az u to lsó  re ferencia-je le t 
a m ik rogép  vissza jelzi a d isp lay n ; a m érés kez­
dete  és befejezése a b illen tyűze trő l vezérelhető. Az 
egy egységet képező b illen tyűze te t és d isp lay t a 
vezető m e lle tti ülés elé, a m űsze rfa lra  szerelték . 
M érés közben képm agnós lá thatóságv izsgála to t is 
végezhetnek . A kam erát a k é t első ülés közé h e ­
lyezték. G um iop tikájával különböző látószögek ál­
líth a tó k  be. M érés közben a te tőcsom agtartón  elhe­
lyezett ag g reg á to r szo lgálta tja  a 220 V, 50 H z fe­
szü ltséget a m ikrogép szám ára , va lam int tö lti az 
e le k tro n ik á k a t ellátó akkum uláto rokat.

8. áb ra . T a sz ta tu ra -d isp la y  e g y s é g  és a kam era
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9. ábra. M érötér, e lő térb en  a m ik ro g ép p e l

3.4. Álló mérés
E kkor a k ite lep íte tt detek to rok  je le it érzékeli a 

m ikroszám ítógép és rögzíti a m érőrendszer. Lehe­
tőség v an  egyéb inform ációk, például a gépállapot 
figyelésére is. A m érőkocsi jobb o ldalán  levő 
csatlakozó szekrénybe fu tn a k  be a d e tek to ro k  ká­
belei. A m ellette  levő szekrényben k ap o tt helyet 
a 32 db  Sarasota g y ártm án y ú  detek torerősítő . A 
m ikrogép a detek to rerősítők  k im eneteit kérdezi le 
ciklikusan, a p rog ram ban  m egadott időközönként. 
L yukszalag-takarékossági okokból csupán állapot- 
változások esetén rögzít a gép. Az eddig a lkalm a­
zott lekérdezési ü tem  0,1 s.

3.5. Feldolgozás és kiértékelés
A m érések  feldolgozása és k iértékeléshez  való 

előkészítése szám ítógépes m ódon tö rtén ik . Az ad a­
tokat feldolgozhatja a  m érőrendszer m ikroszám ító­
gépe, lyukszalag-olvasóval és nyom tatóval rende l­
kező m ikroprocesszor vagy digitális nagyszám ító­
gép, am ely  képes b in áris  lyukszalagot olvasni.

A m ozgó m érések feldolgozásánál eddig táb láza­
tos és g rafikus feldolgozást készítettek. A táb lázat 
a m ozgásban e ltö ltö tt időt, az állásidőt, a m egállá­
sokat, a refe rencia -pán tok  közötti idő t és távolságot, 
valam in t a göngyölíte tt időt és távolságot ta r ta l­
mazza. G rafikus feldolgozás esetén idő-sebesség és 
ú t-sebesség görbét készítették . Ez u tó b b it csak d i­
gitális középszám ítógép segítségével leh e te tt m eg­
oldani, a program  n ag y  tárkapacitás-igénye m iatt. 
(Az Algol nyélvű p ro g ram  ODRA— 1204 gépen fut.)

Az álló m éréseket szin tén  táblázatos és g rafikus 
fo rm ában  dolgozták fe l eddig. A d e tek to r fe le tt 
á th a lad t já rm üvek  szám án  kívül a fajlagos foglalt­
ságot fog lalták  forgalom lefolyási d iagram ba. Tet­
szőleges időléptékkel lehet görbéket ra jzo lta tn i.

3.6. Továbbfejlesztési lehetőségek
Mozgó m érések esetén  az aggregáto rt felesleges­

sé tehe ti egy kis fogyasztású, kisfeszültséggel üze­
melő m ikroprocesszor beépítése. Álló m éréseknél 
a lekérdezési idő csökkentését teszi lehetővé egy 
táro lási technika, am elyet a jelenlegi m ikrogépen 
nem  tu d n ak  egyszerűen m egvalósítani. Tervezik a 
m érési adatok, illetve referencia-je lek  képm agnó­
ra  való felvitelét.

A feldolgozásnál au tom atikus k iértékelő  program  
írása je len th e ti a továbbfejlesztést.

4 . M E G Á L L A P Í T Á S O K ,  
J A V A S L A T O K

A m érőkocsik ism erte té sé t követő vélem ény-
csere és v ita  so rán  a következő m egállap ítások
hangzo ttak  el, illetve jav as la to k  a laku ltak  ki.
— A forgalom szabályozás, fo rgalom irány ítás sz ín ­

vonalának  em eléséhez a forgalom  és a fo rgalm i 
összefüggések edd ig inél részletesebb ism erete  
szükséges. Ehhez e lengedhetetlen  a m érési m ód­
szerek, illetve a m érőfelszereltség  je len tős fe j­
lesztése. A fejlesztésekhez viszont a  forgalom - 
technikai igények részletes k ialak ítása  szükséges.

— M inél nagyobb m é rté k b e n  törekedni k e ll a m eg­
levő m érési lehetőségek  k ihasználására  és a 
m érési e redm ények  hasznosítására , a fe lhaszná­
lók (a közlekedési hatóságok, a tervezők) és 
m érésekkel foglalkozók részéről egyarán t.

A m eglevő m érő k o csik a t a  sa já to ssága iknak
leginkább m egfelelő te rü le tek en  a ján latos haszno­

sítan i. A  felhasználás e lterjesztéséhez fon tos fe l­
a d a t a  m érési kö ltségek  (árak) csökkentése.

— A jánlatos a m érések  azonosíthatóságára, a m é­
rési eredm ények  m egjelen ítési m ód jának  egy­
ségesítésére tö rekedn i.

— Előnyös olyan m érőberendezések  kifejlesztése, 
m elyek különböző já rm ű v ek re  felszerelhetők, 
illetve különböző já rm ű v ek k e l használhatók .

— A jánlatos a m éréseke t a közforgalm ú közleke­
dési já rm ű v ek re , e lsősorban  az au tóbuszokra  is 
kiterjeszteni.

— A felszereltség és a m ódszerek fejlesztésénél a 
fővárosban  a ján la to s  figyelem be venni a k ife j­
lesztés a la tt álló közpon ti fo rgalom irány ítás 
szem pontjait.

— A főváros m elle tt m ás városainkban  is szüksé­
ges a fe jle tt m unkam ódszerű  forgalom techn ikai 
m érések fokozatos rendszeresítése.

— Legfontosabb az u tazási sebesség m érése, m ely 
nagyon alkalm as a forgalm i körü lm ények  m i­
nőségének jellem zésére, és gazdasági, v a lam in t 
egészségi (környezetvédelm i) szem pontból is 
nagy  jelentőségű.

— A K özlekedéstudom ányi Egyesület V árosi Köz­
ú ti Közlekedési Szakosztálya a jövőben is tö ­
rekszik a fo rgalom techn ikai m érések m u n k a- 
m ódszerének, fe lszereltségének  fejlesztése te rén  
a kölcsönös tá jék o z ta tás  és az összehangolás elő­
segítésére.

10. á b r a .  D e t e k t o r - e r ő s í t ő k  h a n g o l á s a
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Tanszéki kollokvium  a BME közlekedési és vállalati gazdasági osztályán
D R . M A G Y A R  I S T V Á N — T A N C Z O S  L Á S Z L Ó  N É  D R .

A  BME K özlekedéstechnikai és Szervezési In té ­
ze te  és a d rezdai F ried rich  L ist K özlekedési Főis­
k o la  K özlekedés- és V állalati G azdaság tan  Szek­
ció ja  közötti közvetlen  együ ttm űködés kere téb en , 
a BM E K özlekedési és V állalati G azdasági O sztálya 
1979. m ájus 9— 10. között tanszék i ko llokv ium ot 
rendezett.

A  kollokvium  ké t fontos közlekedéstudom ányi 
tém ak ö rb en  fo ly ta to tt k u ta tá so k ró l ad o tt szám ot:
— a m otorizáció társadalm i-gazdaság i h a ték o n y ­

sága;
—  a közlekedési m unkam egosztás m ódszerének  

elemző v izsgálata  M agyarországon, ille tve  az 
NDK-ban.

1 . A  M O T O R I Z Á C I Ó  
T Á R S A D A L M I - G A Z D A S Á G I  

H A T É K O N Y S Á G A

E tém akörben  négy  előadás h an g zo tt el. Az a láb ­
b iak b an  röv iden  ism erte tjü k  az egyes előadások lé­
nyegét.

1.1. „A motorizáció társadalmi-gazdasági 
hatékonysági vizsgálatának módszertani 

kérdései”

(S zerzők:  dr. K ádas K álm án, d r. M agyar István , 
dr. Tóth Lajos)

A  m otorizáció csak szűkebb é rte lem ben  azono­
s íth a tó  az egyén i közlekedési eszközök e lte r je d é ­
sén ek  fo lyam atával. K orszerű érte lm ezés sze rin t 
o lyan  összetett fo lyam atrendszer, am ely  eg y ú tta l 
a közlekedés és a népgazdaság fe jlődésének  s a já ­
tos részrendszere  is. A m otorizációba az egyén i 
közlekedés m e lle tt szervesen bele ta rto z ik  az au tó ­
busz-közlekedés és a tehergépkocsi-szállítás, v a la ­
m in t a közúti gép járm űvek  egyéb (speciális célú) 
a lkalm azása is.

A  m otorizáció értelm ezésének tisztázása lehe­
tő v é  teszi a h a tékonyság i elem zések k é t fon tos 
a lapelvének  m eg h a tá ro zásá t:
—  az egész k ö zú ti gép járm ű-közlekedésre  v o n a t­

kozó elem zések m ellett az egyéni közlekedést 
külön  is v izsgáln i kell;

—  az egyéni közlekedés érték o ld a li (pénzügyi) h a ­
tékonysága elsődleges fontosságú, de  önm agá­
b an  nem  dön tő  a teljes fo ly am atren d szer tá r ­
sadalm i-gazdasági h a tékonyságát illetően.

Az a tény, hogy  az egyéni közlekedés külön  is 
v izsgála tra  k erü l, nem  je len ti a n n ak  figyelm en k í­
v ü l hagyását, hogy  a tá rsadalm i m ozgásigényt egy­
ségesen  kell szám ításba  venni; és csak ennek  m eg­
osztásáró l leh e t szó az egyes közlekedési m ódok 
között, ob jek tív  lehetőségek és tá rsad a lm i é r té k ­
íté le te k  figyelem bevételével, bizonyos népgazdasági 
o p tim u m ra  tö rekedve.

A  m otorizáció hatékonysága többfokozatú , 
k o m plex  társadalm i-gazdasági ha ték o n y ság i vizsgá­

lati m ódszerre l tá rh a tó  fel. T örekedni kell a rra , 
hogy m in é l több  h a tá s t népgazdasági (és ágazati) 
szinten szám szerűen  vizsgáljunk. E m elle tt nagy 
sú ly t ke ll fe k te tn i a nem  közvetlenül szám szerűsít­
hető  g azdaság i ha táso k  m eghatározására . Ezen k í­
vül igen  fon tos a nem  gazdasági (társadalm i) h a tá ­
sok elem zése, különös tek in te tte l a rra , hogy a m o­
torizáció fejlődése so rán  egyre inkább  közvetlenül 
é rin ti a tá rsad a lo m  többségét, és így szám os vo­
na tkozásban  a tá rsad a lm i jó lérzettségi fo k ra  is 
ha tást g y ak o ro l; po litikai kérdéssé is válik.

A m oto rizáció t m in t a népgazdaság sa já to s  rész- 
rendszeré t vizsgálva, kétféle  részfo lyam at-rendszert 
kell figyelem be venni és elem ezni:
— a m otorizáció  k ialaku lásának , m űködésének  és 

fe jlődésének  eszköz- és fe lté te lrendszeré t;
— a m otorizáció  in terszektorális (népgazdasági 

ág aza to k  közötti) hatása it.
A hhoz, hogy  a hatékonyságo t értékelhessük , m eg 

kell h a tá ro z n i azt a kö vete lm ényrendszert, am ely- 
lyel összevetve ado tt időszakban a m otorizáció 
helyzetét, m eghatá rozható  az e lté rt fejlődés e red ­

m ényessége .
A köve te lm ényrendszer a lap ja  an n ak  a felism e­

rése, hogy  bizonyos társadalm i-gazdasági fejlettség , 
illetve é le tsz ínvonal elérésével indokolt szükséglet 
lép fel az áruszállítások  m eghatározo tt részének 
tehergépkocsival való lebonyolítására; a szem ély- 
közlekedésben pedig  az autóbusz és különösen a 
m agán-szem éiygépkocsi té rhód ítása  v á lik  jellem ­
zővé.

A m otorizációval kapcsolatos in form ációbázist 
tek in tve, az  egyes részfo lyam atok  helyzete igen el­
térő. V a n n a k  igen alapos adatgyű jtésse l dokum en­
tá lt te rü le te k  és v an n ak  olyanok, ahol a szám szerű­
sítés igen  nehéz, vagy jelenleg  csak kü lö n  vizsgá­
latokkal, közelítőleg o ldható  meg. Ilyen a helyzet 
a tá rsad a lm i h a tások  és az in terszek to rá lis h a tá ­
sok v izsgála tánál. Ezzel kapcsolatosan célszerű k i­
em elten  fog lalkozni:
— az egyes term elő  és szolgáltató  ágazatok,
— a reg ionális  fejlesztés és az urbanizáció,
— az o k ta tá sü g y  és a m űvelődésügy,
— az egészségügy,
— a tu rizm u s és idegenforgalom
és a m otorizáció  összefüggéseivel. K özvetlenül össz­
tá rsad a lm i (népgazdasági) jelen tőségűek  a m o to ri­
zációnak az é le tsz ínvonalra  gyakoro lt h a tása i és 
szociológiai vonatkozásai, va lam in t az ökológiai 
hatásai.

Az inform ációbázis he lyzetét figyelem be véve, a  
g y ak o rla tb an  elvégezhető elem zések első fokoza tá t 
(fázisát) a m otorizáció  é rték b en  m érhető  gazdasági 
h a tása in ak  népgazdasági szin tű  vizsgálata képezi. 
Ez az t je len ti, hogy elkészítésre k e rü ln ek  a  m o­
torizáció kö ltségvetési pénzügyi m érlegei, az egyes 
m otorizációs részfo lyam atokkal kapcsolatos költség- 
vetési bev é te lek  és rá fo rd ításo k  m eghatározásával.
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A mérlegek a teljes közúti motorizációra és kü­
lön a személygépkocsi-közlekedésre (egyéni közle­
kedés) állítandók össze.

A pénzügyi mérlegek előrebecslése is szükséges, 
hogy a távlati népgazdasági pénzügyi hatásokról 
is képet kaphassunk.

A hatékonysági elemzés második fokozata (fázi­
sa) a közvetlenül nem számszerűsíthető gazdasági 
hatások, valamint a társadalmi-gazdasági hatások 
vizsgálata.

Az előadás ezután részletesen kitért az említett 
társadalmi hatások vizsgálatával kapcsolatos meto­
dikai kérdésekre, majd az alábbi összefoglaló meg­
állapításokkal zárult:
— a motorizáció társadalmi-gazdasági hatékony­

ságának érvényesülését alapvetően befolyásolja, 
hogy a járműállományt és az üzemeltetéshez 
szükséges feltételeket mennyire sikerül össze­
hangolni ;

— a fejlődés zavartalanná tétele érdekében meg 
kell határozni az optimális fejlődés mértékét, 
illetve dinamikáját;

— A motorizáció magyarországi fejlődése olyan 
szakaszában van, amikor a szabályozás a fejlő­
dés hatékonyságát nagy távlatban is meghatá­
rozhatja.

1.2. „Vizsgálati módszerek a motorizálás 
fejlesztésének meghatározásához”

(Előadó: dr. Werner Schubert)1
A motorizáció vizsgálatához lehetséges a követ­

kező kiinduló mennyiségekre való összpontosítás:
1. a járműállomány fejlődése, bele értve a telített­

ségi tartomány előrebecslését;
2. a futásteljesítmények és fejlődésük elemzése;
3. a személygépkocsik férőhely-kihasználása.

Az elért fejlődés elemzéséből következtetni lehet 
a motorizáció további lefolyására és ütemére. A 
telítettségi szint számításához a következő össze­
függések vehetők modellszerűen tekintetbe:
— a személygépkocsi-állomány számítása a telí­

tettségi függvény törvényszerűségeinek haszno­
sításával ;

— a telítettségi szint számítása a múltra vonatkozó 
elemzésekből;

— a telítettségi szint számítása a demográfiai mu­
tatók szerint, vagyis háztartásokra és lakosokra 
vonatkoztatva;

— a telítettségi szint megítélése a népgazdasági 
mutatók alakulása szerint;

— a telítettségi szint és időpont meghatározása a 
személygépkocsi selejtezési és pótlási igény fi­
gyelembevételével.

Logisztikus trend segítségével prognosztizálható 
-a motorizáció foka.2 Minthogy az NDK-ban a sze­
mélygépkocsi a háztartásokra vetíthető tartós fo­
gyasztási cikk, a legnagyobb jelentősége a személy­
gépkocsi-állomány 100 háztartásonként való meg­
határozásának van. A telítettségi függvény a mo­

1 A d rezdai F ried rich  L ist K özlekedési Főisko la  K öz­
lekedési és V á lla la ti G azdaság i S zekc ió jának  a d ju n k ­
tu sa

torizáció első szakaszától indul ki, amely az NDK- 
ban mintegy 1961-ig, tartott, amikor még sem a 
személygépkocsi-állomány, sem a személygépkocsi 
iránti kereslet nem érte el a tömegszerűség jelle­
gét.

A második szakasz határa a telítettségi érték 
felének elérése, vagyis a személygépkocsi-állomány 
növekményének csökkenése. Ezt a szakaszt a keres­
let és az állománynövekedés gyors fokozódása jel­
lemzi.

A logisztikus görbe irányváltásával és az évi ab­
szolút állománynövekedés csökkenésével — ami 
1980—81-re várható — kezdődik a telítettségi sza­
kasz. A motorizáció e harmadik szakaszában, az 
állomány a határérték felé tart, amelyre variánso­
kat számítottak.

A telítettségi szint magassága döntő jelentőségű 
az állomány alakulása szempontjából. Ha 1990—95- 
ig a telítettségi pontot nem is érik el, az állomány 
fejlődése ezen időszak alatt mégis attól függ, hogy 
milyen magas lesz a később megvalósítandó telí­
tettségi érték.

Amennyiben a személygépkocsi megrendelések 
reálisak — amihez a prognosztizált időszak vonat­
kozásában nem fér kétség —, az állománygörbe a 
következő várható értékeket mutatja: 1980: 2,8
millió; 1985: 3,7 és 1990: 4,4 millió személygépko­
csi (259 személygépkocsi/1000 lakos).

A vizsgálódások során arra kerestek választ, 
hogy lehetséges-e és célszerű-e a messzemenően 
reális előzetes telítettségi szint és időpontszámítás 
meghatározása matematikai-statisztikai módszerek­
kel, tekintettel az egyéni motorizációt és különösen 
a személygépkocsi-állomány növekményrátáit érő 
külső behatások erősödő tendenciájára. Az' alter­
natív telítettségi modellek egész sorát vizsgálták: 
Gomperts-függvényeket, Törnquist-függvényeket. 
logisztikus függvényeket időtől függő telítettségi 
szinttel, növekedési- és trendpolinómokat. Az ered­
mény úgy értékelhető, hogy az említett eljárások 
a meghatározás minősége szempontjából nem 
nyújtanak jelentősen jobbat, mint a logisztikus 
trend módszere.

Az előadás ezután a személygépkocsi-állomány 
várható életkor szerinti összetételének meghatáro­
zásával foglalkozott, majd rátért a személygépko­
csik átlagos évi futásteljesítményeivel kapcsolatos 
vizsgálatok eredményeinek ismertetésére.

A vizsgálatok lényeges módszertani része volt a 
40 000 személygépkocsira kiterjedő számlálások ki­
értékelése, valamint a magánszemélygépkocsi 
tulajdonosok megkérdezése az évi futásteljesít­
ményt illetően, a „Der Deutsche Strassenverkehr” 
c. folyóirat útján.

A magántulajdonban levő személygépkocsik át­
lagos évi futásteljesítménye még emelkedő tenden­
ciát mutat, azonban az állomány emelkedésével a 
járművenkénti évi átlagos futásteljesítmény csök­
kentése várható. 1977-ben az NDK viszonylatában 
8500 km volt egy személygépkocsi évi átlagos fu­
tásteljesítménye. Ez az érték nemzetközi összeha­
sonlításban kifejezetten alacsony.

2 A h aza i g y ak o rla tb an  en n e k  a „szem élygépkocsi-e l­
lá to tts á g ” felel m eg
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A személygépkocsik férőhely-kihasználását vizs­
gálva, megállapítható, hogy városi forgalomban 
(Drezda, hétköznapi mérés) a napi átlagos érték
1,54 fő/személygépkocsi; legkisebb a kora reggeli 
órákban és legmagasabb a kora esti időszakban (az 
eltérés közéi 50%).

Befejezésül az előadás a motorizáció NDK-beli 
fejlődésének néhány fő tendenciáját a következők 
szerint határozta meg:
— a személygépkocsi-állomány 1970—-77. között 

megduplázódott és további megkétszereződés 
várható 1995-ig, amilkor már eléri a telítettségi 
szint 90%-át;

— a telítettségi félértékidő elérésével (mintegy 
1980—81) a személygépkocsi-állomány évi nö­
vekményrátái csökkennek;

— ha a személygépkocsi-állomány a telítettség 
szempontjából az egyéb tartós fogyasztási cik­
kekhez hasonlóan kezelendő is, abból kell kiin­
dulni, hogy számos új háztartás nem rendelke­
zik személygépkocsival. Úgy vélik, hogy a ma­
gántulajdonú személygépkocsi telítettségi értéke 
az NDK-ban számszerűen megegyezik a több- 
személyes háztartások számával;

— jelentős területi különbségek voltak megálla­
píthatók a motorizáció sűrűsége tekintetében. 
Míg előbb a motorizáció magasabb foka érvé­
nyesült a sűrűn lakott területeken (magasabb 
átlagjövedelem), addig ma ezt a vidéki terüle­
teken az állomány alakulása már túlszárnyalta.

1.3. „A közúti közlekedés hosszútávú tervének 
néhány megalapozó számítása és problémája

(Előadó: dr. Tőzsér István)3

Az előadás a közlekedés sajátosságainak figye­
lembevételével vizsgálta a közlekedés, és ezen belül 
a közúti közlekedés fejlődésének és fejlesztésének 
kérdéseit.

Külön foglalkozott a személy- és az áruszállítás 
tervezésével, valamint a közúti járműállomány 
előrebecslésével, továbbá kitért a közúti közleke­
dés nemzetközi áruszállításainak fejlődésére.

A személyszállítással kapcsolatosan ismertetésre 
kerültek az egy_ és többfokozatú prognosztizálási 
módszerek alkalmazásával szerzett tapasztalatok.

A pontosabb tervezéshez célszerű külön vizsgál­
ni a demográfiai fejlődést, és így ennek segítségé­
vel az összes személyközlekedési szükségletet a né­
pesség egységére jutó teljesítményre deriválni. 
Ugyanakkor — az elvégzett vizsgálatok szerint — 
helyes a szükségleteket összefüggésbe hozni az or­
szág gazdasági fejlettségét kifejező fajlagos nem­
zeti jövedelemmel és a naptári idővel.

Az összefüggést számszerűsítve, az eredmények 
arra mutatnak, hogy a fajlagos, vagyis az egy főre 
jutó személyközlekedési szükségletek szigmoid tí­
pusú trend-függvénnyel írható le, ami azt jelzi, 
hogy a szükségletek növekedése korlátos jellegű, 
telítődési határértékhez közeledik. Az is kitűnik, 
hogy Magyarországon — a termelés és a lakóterü­

3 Az e lő a d á s  a lap já t a  dr. T őzsér István, dr. Veroszta
Im re, dr. Cseh Lajos á l ta l  a  k ö z lek e d ésp o litik a i k o n ­
cepc ióhoz  kész íte tt anyag  k é p e z te

letek földrajzi megoszlásának sajátosságaiból ere­
dően — a trendértékek az európai trendértékeknél 
nagyobbak, és csak az 1986—88 évek között fogja 
tükrözni a hazai utazási szükséglet az európai 
trendnek megfelelő színvonalat.

A közúti személyszállítás növekvő részarányát 
jellemzi, hogy az összes utaskim teljesítményből 
1975-ben 73,3; 1990-ben várhatóan 83%-kal része­
sedik.

Az áruszállítási szükségletek előrebecslésénél 
többváltozós regressziós elemzések alkalmazásával 
történt a prognosztizálás. Ezek a gazdasági fejlődés 
és a területi tagoltság legfontosabb jellemzőit fi­
gyelembe vevő előrebecslések alkalmasak a közúti 
áruszállítás várható részarányának pontosabb meg­
határozására is.

A járműállomány alakulására és a nemzetközi 
közúti szállítások várható fejlődésére vonatkozó 
előrebecslések szintén komplex módon kerültek ki­
alakításra (itt az előadás a számszerű eredmények 
ismertetésével érzékeltette a közúti közlekedés fej­
lődésének ilyen vonatkozásait).

1.4. „A közúti motorizáció hazai fejlődése és 
a vele összefüggő közúti kutatás fejlesztése”

(Előadó: Színi Béla)

Az előadás a közúti közlekedés fejlesztésének tu­
dományos kutatási kérdéseivel foglalkozott. A mo­
torizáció korszerű, rendszerszemléletű értelmezésé­
ből kiindulva vázolta a hazai kutatások eddigi 
eredményeit, ezen belül a KÖTUKI sokoldalú te­
vékenységét.

Részletesen kitért az előadás a motorizáció ösz- 
szehangolt fejlesztésének kutatási problémáira, 
végül utalt a kidolgozott célprogramokra, amelyek 
távlatilag meghatározzák a magyar közlekedés fej­
lesztésének tudományos kutatásait. Ezekben a cél­
programokban a közúti közlekedés és a motorizá- 
ciós folyamatok megfelelő súllyal szerepelnek.

Az első témakör előadásait élénk eszmecsere 
követte, amely főként a motorizáció optimális fej­
lesztésével kapcsolatos kérdésekhez kapcsolódott.

2. A K Ö Z L E K E D É S I  M U N K A ­
M E G O S Z T Á S  M Ó D S Z E R E I N E K  

E L E M Z Ő  V I Z S G Á L A T A
M A G Y A R O R S Z Á G O N ,  I L L E T V E  

AZ N D K - B A N

2.1. „A munkamegosztás módszertani kérdései 
a közlekedésben

(Szerzők: dr. Horst Vogel, dr. Kari Fleischaauer)4
Az előadás először a munkamegosztás helyzeté­

nek elemzésével foglalkozott, aláhúzva, hogy a 
munkamegosztás számos problémája közül az áru- 
szállítás terén kulcsfontosságú a vasúti és a gép­
jármű-közlekedés közötti munkamegosztás.

A vasúti és a gépjármű-közlekedés teljesítőké­
pességének figyelembevételével a munkamegosz­
tást a leghatékonyabb munkaerő-, energia- és 
anyagráfordítás szempontjából kell meghatározni.
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Az NDK-ban a vasúti és a gépjárműforgalom 
közötti munkamegosztás 50 km légvonal (=  66 
tarifakilométer) távolságra orientált. Ez a távolság­
meghatározás egyben elhatárolja a helyi és távol­
sági forgalom tartományát. A helyi közlekedés te­
rén a feladatok megosztása messzemenően meg­
egyezik a népgazdaság igényeivel. Másképpen áll 
azonban a helyzet a távolsági forgalomban, ame­
lyet a vasúti és a gépjármű-közlekedés fokozódóan 
párhuzamos tevékenysége jellemez.

A közlekedési munkamegosztásról megállapítha­
tó, hogy a távolsági szállítások feladatmegosztásá­
nak és hatékonyságának, elsősorban a gépjármű- 
forgalomban, nagyobb mértékben és következete­
sebben kell megfelelnie az objektív műszaki-tech­
nológiai lehetőségeknek és a társadalmi követel­
ményeknek. A közlekedéspolitikai intézkedések­
nek arra kell irányulniuk, hogy a jobb műszaki- 
technológiai lehetőségek alapján hatékonyabban 
érvényesüljenek a társadalmi követelmények a 
szállítási rendszer teljesítőképessége tekintetében. 
Ebben az irányban kiterjedt vizsgálatok folytak, 
mind az elvi kérdéseket, mind a munkamegosztás 
módjait és eszközeit illetően.

A továbbiakban az előadás a munkamegosztás 
módszereivel kapcsolatos tapasztalatokról szólt.

A népgazdasági szempontból célszerű munka- 
megosztás megvalósításának két alapvető lehető­
sége van:
— gazdasági módszerek;
— adminisztratív módszerek.

Az NDK-ban mindkét módszert alkalmazzák, 
azonban a gazdasági módszerek növekvő rész­
arányban kerülnek alkalmazásra.

A tarifák sok esetben elégtelen hatást gyakorol­
nak, mert nem kellőképpen tükrözik a mindenkori 
tényleges ráfordításokat és mert az üzemek vi­
szonylag nagy részénél a szállítási költségek csak 
csekély hányadát képezik az összköltségnek. Ez a 
csekély részarány, amit a szállítási költségek kép­
viselnek, egyik oka annak is, hogy véleményük 
szerint az áruszállítási teljesítmények az NDK-ban 
túlzottak, nem felelnek meg a társadalmilag tény­
leg szükséges igényeknek.

Az adminisztratív intézkedések alkalmazása ki­
terjed:
— az éves és havi szállítási igények bejelentésére, 

a szállíttatok részéről a mindenkori szállítási 
ágazatnál;

— a gépjármű-közlekedési üzemek koordináló 
funkciójára az üzemi szállítások terén;

— a darabáru-forgalomnak a vasúti és a gépjár­
műforgalom társulása keretében történő lebo­
nyolítására.

A munkamegosztás továbbfejlesztése érdekében 
a következők fontolandók meg:
— az áruszállítási szükséglet meghatározásának 

tökéletesítése lényeges előfeltétele a szállítási 
igények helyes megosztásának a közlekedési 
ágazatok között; 4

4 Dr. Horst Vogel a  d rezd a i'K ö z lek ed ési F ő isko la  K öz­
lekedési és V álla la ti G azdaság i S zekc ió jának  veze­
tő je , egyetem i ta n á r ;  dr. Karl Fleischhauer a  K öz­
lekedésgazdaság i T anszék  vezető je , egyetem i docens

— a közlekedési ágazatok költségeinek differenci­
ált meghatározása szükséges ahhoz, hogy a köz­
lekedési üzem alkalmassága adott szállítási fel­
adatokhoz gazdasági szempontból pontosabban 
indokolható legyen. Ez a tarifák módosítását is 
szükségessé teszi;

— a munkamegosztás irányításának továbbfej­
lesztése. Ezzel összefüggésben merült fel az ún. 
„szállítási szervezet” kialakítása, mint elméleti 
koncepció.

Ennek a szállítási szervezetnek a következő 
fő feladatokat kellene ellátnia:
— a szállítási szervezet a közhasznú szállítmá­

nyozás által lebonyolítandó összes szállítási 
szolgáltatások eladási-értékesítési szerve len­
ne. Tehát jelentős mértékben átvenné a 
szállítási üzemek kereskedelmi osztályainak 
jelenleg teljesítendő feladatait, beleértve a 
piackutatást, a vevőszolgálatot, stb.;

— a szállítási szervezet e funkciója feltételezi 
a feladás, a fuvarlevelek kialakítása és az 
árak kialakítása messzemenő egységességét;

— a szállítási szervezetet be kell vonni az áru- 
szállítási szükséglet meghatározásába. Ez azt 
jelenti, hogy a szállítási igények meghatá­
rozását már nem a szállítási üzemek végzik;

— a szállítási szervezet lenne felelős a szállítási 
feladatok megosztásáért a szállítási ágazatok 
között; gyakorlatilag egyedül határozná meg 
a munkamegosztás kialakítását a gazdasági 
és műszaki paraméterek figyelembevételé­
vel és a szállítási üzemeknél rendelkezésre 
álló kapacitások alapján.

2.2. „A közlekedési munkamegosztás elméletével és 
gyakorlatával kapcsolatos eddigi magyar 

tapasztalatok értékelése”
(Szerzők: Dr. Borotvás Elemér, dr. Legeza Enikő, 
Tánczos Lászlóné dr.)

A közlekedési munkamegosztás tervezésének el­
mélete és megvalósulásának gyakorlata — a hazai 
tapasztalatok alapján — időben jól elhatárolható 
szakaszokra bontható.

Az értékelhetőség reális feltételeit szem előtt 
tartva, az első periódus —, amikor is hazánkban 
közlekedési munkamegosztásról lehet beszélni — 
az 1925—30-as évekre tehető. Erre az időszakra 
főleg a közlekedési ágazatok (vasúti és gépjármű- 
közlekedés) közötti verseny volt a jellemző. Az 
akkori magyar „közlekedéspolitika” alapelvei 
alapvetően a vasút érdekeit szolgálták.

Az 1930—42 közötti időszakban a korábban ki­
alakult — elsősorban a vasúti közlekedést preferáló
— munkamegosztást fokozatosan felváltották a 
központi elképzeléseken alapuló tudatos koordiná­
ció bizonyos elemei, amelyek már hathatós állami 
beavatkozást jelentettek a kialakult közlekedési 
módok irányításába.

Az 1945-től 1968-ig terjedő időszak a közlekedési 
munkamegosztás szempontjából is két részre bont­
ható: 1945—60-ig az extenzív, majd az 1968-ig ter­
jedő intenzív szakaszra. Az extenzív fejlődés idő­
szakában a közlekedés is a háborús károk felszá­
molását, majd a közlekedési vállalatok és üzemek
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államosítását tekintette alapvető fontosságúnak, és 
az egyes ágazatok kapacLtáisibővítő beruházásainak 
megvalósulási sorrendjét nem minden esetben ha­
tékonysági szempontok rangsorolták. Csak a má­
sodik és a harmadik ötéves tervidőszak során va­
lósulhatott meg a forgalmi igényeken alapuló egy­
séges hálózatfejlesztési munka, amely már kedve­
zőbb feltételeket teremtett a közlekedési ágazatok 
közötti forgalommegosztás tervszerű kialakításá­
hoz.

Mind elméleti, mind pedig gyakorlati szempont­
ból külön értékelendő a közlekedéspolitikai kon­
cepció kidolgozásával és megvalósításával össze­
függő, 1968-tól napjainkig terjedő időszak közle­
kedési munkamegosztása, amelynek tervezése már 
tudományosan is megalapozottabb módszereken 
alapult, végrehajtását pedig az időközben bekövet­
kezett technikai fejlődés jelentősen elősegítette.

A közlekedéspolitikai koncepció egyik alapvető 
célkitűzéseként — az ugyancsak 1968-ban életbe 
lépett új gazdaságirányítási rendszer gazdaságpo­
litikai célkitűzéseivel összhangban — a közlekedési 
munkamegosztás javítását és a gazdasági haté­
konyság növelését jelölte meg. A koncepció a mun­
kamegosztás irányait úgy rögzítette, hogy a szállí­
tási feladatokat annak a közlekedési ágazatnak 
vagy ágazatoknak kell ellátniuk, amelyek a köve­
telményeket a leghatékonyabban képesek kielé­
gíteni.

Ennek megfelelően alakulnak az egységes közle­
kedési hálózat egyes részei (közúti, vasúti) közötti 
munkamegosztás arányai is. Az elsőrangú, felső­
szintű területi kapcsolatok kielégítésében mind­
két közlekedési ágazat együttes részvétele szüksé­
ges, az alsóbb rangú területi kapcsolatokban vi­
szont határozottan csökken a vasúti közlekedés 
szerepe; de megmarad a nagyarányú ingaforgalom 
központjai és munkaerő-vonzási területük telepü­
lései között.

A közlekedési munkamegosztás optimális ará­
nyainak kialakulását ugyanakkor több kedvezőt­
len tendencia is hátráltatta. Mivel a szállítási fel­
adatok a feltételezettnél gyorsabban növekedtek, 
ezért a rendelkezésre álló anyagi erőforrások je­
lentős részét az azonnali szállítási kapacitást bizto­
sító járműállomány halaszthatatlan rekonstrukció­
jára, a járművek beszerzésére kellett fordítani. így 
a közlekedési hálózat (vasúti csomópontok, rende­
zőpályaudvarok, pálya- és közúthálózat) bizonyos 
keresztmetszetei és szakaszai — a szükséges fej­
lesztések elmaradása miatt — csökkentették az 
adott ágazat szállítóképességének kihasználhatósá­
gát. A másik — a közlekedési munkamegosztás op­
timális arányainak kialakulását tekintve — 'ked­
vezőtlen jelenség pedig az ágazati politikánál ma­
gasabb szintű, társadalompolitikai összefüggésekre 
vezethető vissza. Mivel a jelenlegi áru_ és személy- 
szállítási tarifák és arányaik nem tükrözik megfe­
lelően sem a társadalmi ráfordítások nagyságát, 
sem arányát, és emellett a termelési költségekben a 
szállítási költségek aránya átlagosan csak 3—4%, 
ezért a fuvaroztatók nem érdekeltek kellően a nép- 
gazdaságilag legmegfelelőbb szállítási ágazat (hori­
zontális munkamegosztás), még kevésbé a korszerű

szállítási módok, szállítási láncok vertikális munka- 
tási módok, szállítási láncok vertikális munka- 
megosztás) alkalmazásában, sem a közlekedési esz­
közök jobb kihasználásában.

Az elmúlt időszakban kialakult közlekedési mun­
kamegosztás gyakorlati tapasztalatainak értékelé­
se egyúttal arra hívja fel a figyelmet, hogy a ter­
vezési módszerek tudományos megalapozása mel­
lett foglalkozni kell az operatív irányítás és vég­
rehajtás (ágazati szabályozás) egzakt módszereinek 
fejlesztésével is.

Az előadás ezután a közlekedési munkamegosz­
tás metodikai kérdéseivel foglalkozó kutatások 
alakulását vázolta, majd rátért egyes módszerek 
ismertetésére és értékelte alkalmazásuk tapaszta­
latait.

A közlekedési munkamegosztás egyik legegysze­
rűbb és viszonylag legelterjedtebb módszere, ami­
kor az ún. aktív forgalommegosztás az egyes köz­
lekedési ágazatok adott szállítási kapacitása mel­
lett, a minimális szállítási ráfordítás alapján törté­
nik. Ez esetben az egyes közlekedési ágazatok gaz­
daságos működési területeinek kijelölésében jól 
orientál a szállítási költségkarakterisztikák össze­
hasonlítása, a szállítási távolság függvényében. Ha 
ismert az aktív forgalommegosztás szempontjából 
szóba jöhető forgalmi volumen is, akkor a globális 
költségek minimuma alapján lehet dönteni a cél­
szerű munkamegosztásról.

Ennek előfeltétele, hogy a költségszámítás alap­
ját képező árrendszer megközelítően pontosan tük­
rözze a társadalmi munkaráfordítást, és a viszony­
lati költségszámítás információs rendszere jól funk­
cionál. A különböző költségkomponensek rugal­
masan addicionálhaitók, így az esetleges kapcsoló­
dó rakodási, átrakási, illetve fel- és elfuvarozási 
költségek (vertikális munkamegosztás esetén) jól 
figyelembe vehetők. A módszer hátránya, hogy 
csak a folyó ráfordításokat szerepelteti az össze­
hasonlításban, és alkalmazása feltételezi, hogy a 
szükséges kapacitások a kívánt mértékben rendel­
kezésre állnak valamennyi, az összehasonlításban 
szereplő ágazatnál.

Ugyancsak a módszer hiányosságaként említ­
hető. hogy a kizárólagos ráfordítás szemléletből 
adódóan nem képes a használati értékben jelentke­
ző differenciák figyelembevételére.

Azokban az esetekben, amikor az egyes közle­
kedési ágazatok (szektorok vagy üzemek) kapaci­
tása bővíthető, fejleszthető (illetve a munkameg­
osztás meghatározása alapján elvégzendő szállítási 
feladat megoldása bővítést, fejlesztést tesz szüksé­
gessé), akkor a gazdasági összehasonlítás már csak 
hatékonysági számítással lehetséges. Ennek egyik 
egyszerűbb esete a gazdasági hatékonyság alapján 
történő döntés, amikor is a K + í A kifejezés mini­
mális értéke szerint választható ki az adott szállí­
tási feladatot leghatékonyabban ellátó közlekedési 
ágazat. A fenti kifejezésben К  a szállítás üzemel­
tetési költségét. 1 a beruházási költséget, A pedig 
a relatív hatékonysági együttható népgazdasági 
normáját mutatja.

A képzett költségek módszerének egyik tovább­
fejlesztett változata, amikor a számításokba be-
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1. táb lá za t

Az é rték e lé s  sz in tje  M u ta tó szám o k

I. N ép g azd aság i sz in tű 1. T á rsa d a lm i h a té k o n y sá g i 
e g y ü tth a tó  (ez leh e t a  b e ­
ru h ázáso k  m eg térü lési ideje)

2. A te n g e ly é n  levő á ru tö m eg  
fe lsz a b a d ítá sa  (a n é p g a z d a ­
ság i fo rgóeszköz fe lszab a ­
d ítá sa )

3. A  szá llítá s  m inősége
4. A m u n k a fe lté te le k  k ö n n y í­

tése

I I .  Á g aza ti vagy  al- 
á g a z a t i sz in tű

1. F ő  m u ta tó k
11. É r té k m u - 12. T erm észe-

ta tó k te s  m u ta ­
tó k

111. A  szálli- 121. A  szálli-
tá s  ö n kö ltsége tá s  vo lum ene  

v a g y  a szá llí­
tá s i  k a p a c itá s

112. Az élő- 122. Az élő-
m u n k a-rá fo r- m u n k a  te rm e-
d ítá s  kö ltsége lékenysége 

v a g y  a  szá llí­
tá s  m u n k a ig é ­
nyessége

113. A ho lt- 123. A  te rm e-
m u n k a -rá fo r- lőeszközök
d ítá s  kö ltsége (k ap ac itá s ) ki-

h a sz n á ltsá g i
foka

114. A  szálli- 124. A  szálli-
tá s i  c ik lu ssa l tá s i sebesség
k ap cso la to s v ag y  a  já rm ű -
kö ltség fo rdu ló idő  a la ­

k u lá sa

2. K iegész ítő  m u ta tó k  
2 ]. A  fo rg a lo m  b iz to n ság a
22. J á rm ű p a rk -m e g ta k a r ítá s
23. Id ő v esz te ség  (fo rg a lo m k o r­

lá to zá s  m ia tt)
24. E g y es  kapcso lódó  h a tá so k  

fig y e lem b ev éte le

vonják a szállítási folyamatban lekötött népgaz­
dasági forgóeszközök értékét is (közismerten a 
tengelyen lekötött árumennyiség értéke). Vagyis

К  képzett =  K +  (I + Ef) »(minimum,

ahol:
Ef a szállítási folyamatban egy év alatt lekötött 
népgazdasági forgóeszközök értéke.

A helyes távlati forgalommegosztási döntések­
hez, amelyek szerkezetváltoztatással járó fejlesz­
tést igényelnek, minél sokoldalúbb hatékonysági 
elemzésre van szükség-. Ennek megoldásaként ala­
kult ki a változatok hatékonysági elbírálására al­
kalmas komplex hatékonyságelemzési séma. Kor­
szerű megoldása ennek az a változat, amely bizo­
nyos rendeszerszemléletben igyekszik a fejlesztés­
sel járó munkamegosztás hatásait felmérni. Ez egy­
részt számbaveszi a népgazdasági és az ágazati 
szintű hatásokat, másrészt az érték- és természetes 
mutatók olyan összhangját teremti meg, amely­

ben az utóbbiak megfelelő ellenőrzést jelentenek 
az azonos értékmutatók alakulásánál (1. táblázat).

A fuvarfeladatok ellátása szempontjából egymást 
pótolni képes szállítási módok tárcaszintű összeha­
sonlítására alkalmas a tárcaszintű minimális disz­
kontált komplex költségek elve, amelyet 1976-ban 
dolgoztak ki. A módszer abból indul ki, hogy ha 
az operatív tárcák szintjén a ráfordítások minimá­
lisak, akkor az ily módon kijelölt optimum többnyi­
re népgazdasági optimumot is képvisel. A vizsgálat 
olyan komplex költség megállapítását tűzi ki cé­
lul, melynek alapján egyértelműen eldönthető, hogy 
meghatározott fuvarfeladatok elvégzését a két re­
leváns közlekedési ágazat, azaz a vasúti és a közúti 
közlekedés közül melyikre profilírozzák, ha nép- 
gazdasági szinten — egyébként azonos teljesítmény 
mellett — a szállítási feladatot minimális ráfordí­
tással kívánják megoldani.

2.3. „A közlekedési munkamegosztás tervezésének 
indirekt módszerei Magyarországon”

(Előadó: Dr. Tóth László)
Az előadás először röviden ismertette az egy-, 

két- és háromfokozatú prognózismódszereket, majd 
ezek értékelésével foglalkozott részletesebben.

A különböző trend- és korreláció-számításon ala­
puló prognózisok „beválásának” mértéke, a prog­
nózis „jóságfoka” az összes áru-, illetve személy- 
szállítási teljesítményre vonatkozóan jobb, mint a 
szállítási volumeneké, illetve az ágazati prognózi­
soké.

Általános jellemvonása az ilyen típusú munka- 
megosztási prognózisoknak a közúti részarány alul­
tervezettsége, a vasútinak viszont a túlértékelése.

Viszonylag jó eredményeket hozott a személy- 
szállítási kereslet függvénye alapján a budapesti 
tömegközlekedésen belüli munkamegosztás prognó­
zisa.

A gyakorlati tervezés számára is jó eredménye­
ket szolgáltatott a közlekedési ágazatonkénti bel­
földi áruszállítási teljesítményekre, a nemzeti jö­
vedelem fajlagos szállítás igényességére, a fajlagos 
laksűrűségre és fajlagos vasúti hálózatsűrűségre 
alapozott áruszállítási modell.

A szigmoid-görbék a közúti-vasúti részarányt 
tervezési hibahatáron belül (±10%) helyesen tük­
rözték.

Kísérleti stádiumban levő módszerek is ismere­
tesek a közlekedési munkamegosztás tervezése te­
rén. Ilyen például a számítógépes feldolgozást fel­
tételező mátrix módszer.

Az egyes közlekedési ágazatok részesedése, ille­
tőleg egy-egy szektor, tevékenységi kör részaránya 
regressziós egyenletek segítségével vagy faktor­
analízissel meghatározható.

A dinamikus faktoranalízissel a személyszállítási 
teljesítmények előrebecslésére is folynak kísérle­
tek. Az eredmény-változók ebben az esetben jel­
lemző vasúti és Volán személyszállítási utas, utas- 
km adatok, a tényező változók a nemzeti jö­
vedelem, a népesség száma, aktív keresők, tanulók 
száma, személygépkocsik, közületi autóbuszok szá­
ma.
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Említésre méltó a vasúti áru- és személyszállítási 
teljesítmények meghatározására, a munkamegosz­
tás alapján a vasútra háruló feladatok pontosabb 
előrebecsléséhez alkalmazható szimulációs prog­
nosztikai eljárás.

A módszer lényege, hogy egy hosszabb idősor 
alapján viszonylag rövidtávú prognózis készül, ami 
a további lépésben az újabb, hasonló időtávú prog­
nózis bázisául szolgál. Egy-egy szimulációs ciklus­
ban előre meghatározott initervaHumba eső növe­
kedési rátákkal történik a prognózis elkészítése.

A teljesítmények — különösen a munkamegosz­
tás — tervezésére tehát nem lehet egy módszert el­
fogadásra javasolni. Az egyfokozatú, legegysze­
rűbb prognosztizálási módszerek csak orientáló 
jelleggel, viszonylag rövid távra alkalmazhatók. A 
kétfokozatú, ezen belül a nemzetközi idősor-elem­
zéseken alapuló módszerek szélesebb körű — gya­
korlati tervezésben való — felhasználását a ka­

pott eredmények is indokolják, de ezek nem adtak, 
illetve nem adhattak választ több fontos tényező 
ugrásszerű változására (pl. személygépkocsik, kö­
zületi autóbuszok száma).

Bővítést igényelnek a mikroszintű prognózis­
módszerek, főként a területi, a szállítási módoza­
tok, az árucikkcsoportok, utazási kategóriák, tá­
volságok tekintetében, mert itt igen hiányosak a 
tapasztalatok.

★

Az előadásokat élénk vita követte, amely főként 
a motorizáció hatékonysági és a közút-vasút kö­
zötti munkamegosztás kérdéseivel foglalkozott.

A tanszéki kollokviumot a két témakör vezetői 
értékelték, majd ezt követően megállapodás szüle­
tett a két témakörben folyó további kutatásokról.

Egyesületi h írek

(Folyta tás az 541. oldalról)

November 13.
A Városi Közlekedés jogi Szakosztály rendezésében 
előadás:
Az V. Városi Közlekedésjogi Konferencián előter­
jesztett jelentősebb javaslatok.
Előadó: DR. GABOR LÁSZLÓ (Főv. Bíróság)

November 14.
A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály 
rendezésében előadás:
Városkörnyéki forgalom megoszlása a különböző
közlekedési ágazatok között
Előadó: PATAKFALVI LÁSZLÓ (MÄVTI)

November 15.
A Gépjárműjavító Szakosztály Volán Tröszti Szak­
csoportja rendezésében előadás:
A számítógép szerepe a gépjármű-karbantartásban 
a Volán Trösztnél
Előadó: DUBOVÁNSZKY RUDOLF (Volán Tröszt) 

November 15.
A  MÁV Bp. lg. Területi Szervezete rendezésében 
előadás:
Korszerű vonatbefolyásolási rendszer jelenlegi ta­
pasztalatai és a fejlődés lehetőségei 
Előadó: MAHOVITSCH LÁSZLÓ (KPM VF. Bi. 

Aut. Szako.)

November 16.

A Közlekedésgazdasági Szakosztály Fuvarjogi Ál­
landó Bizottsága rendezésében előadás:
A tehergépjármű-díjszabás módosításának ismer­
tetése
Előadó: JANKÓ PIROSKA (Volán Tröszt)

November 20.
A Vasúti Biztosítóberendezési és Automatizálási 
Szakosztály rendezésében előadás:
A vasúti biztosítóberendezések megbízhatósága a
zavarelőfordulások elemzése alapján
Előadó: STRÉDA ANDRÁS (KPM VF. 9. Szako.)

November 20.
A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály 
rendezésében előadás:
1. Pályafenntartási nagygépek élőmunka helyette­

sítési lehetőségei
Előadó: BERNÁTH LÁSZLÓ (VTKI)

2. A MÁV új tervezési előírásainak ismertetése 
Előadó: VENCZEL GYÖRGY (MÁVTI)

November 20.
Az Alagút- és Mélyalapozási Szakosztály rendezé­
sében helyszíni ismertetés a Marx téri metró állo­
más és aluljáró-rendszer építéséről.
Bevezetőt mondott: LAKATOS ERVIN (KÉV- 

METRÓ)
Előadók:
— Aluljárórendszer: HALMÄGYI LÁSZLÓNÉ 

(FÖMTERV)
— Mélyállomás: NAGY KÁROLY (UVATERV)
— Kiviteli organizáció: BÓDIS FERENC (KÉV- 

METRÓ)

November 20—21.
A Posta Kísérleti Intézet TUDOMÁNYOS NAPJAI

November 20.
Megnyitó
Tartotta: JUH ARI ISTVÁNNÉ posta vezérigazgató­

helyettes
(F o ly ta tá s  a z  564. o ld a lo n )
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A budapesti N em zeti és Szabad ki k ö tő  fél évszázada
B I R Ö  J Ó Z S E F

A gőzhajózás kibontakozásával Budapestnek 
mint kikötővárosnak is, egyre növekedett a jelen­
tősége. Mind a hajóforgalom megindulása, mind az 
1867-es kiegyezést követő gyors gazdasági fellen­
dülés — ezen belül a vasúthálózat fejlődése — 
megnövelte a magyar mezőgazdasági termékek, el­
sősorban a magyar búzaliszt iránti nagyarányú ke­
resletet. E kereslet kiszolgálására megépült hen­
germalmok forgalma miatt 1880-ra már szűknek 
bizonyultak a 19. század közepén épült kezdetle­
ges folyamparti kikötők és rakodók. A főváros 
forgalmának lendületes növekedését jól érzékelteti 
a következő néhány adat:

1880-ban 1900-ban
Budapest forgalma

vasúton és hajón 2 553 700 t 6 217 360 t
Ebből vízi úton 706 200 t 1 616 400 t

E forgalomhoz minden bizonnyal hozzájárult az 
is, hogy az említett két évtized között alakult meg 
az önálló magyar hajózási vállalat, a Magyar Fo­
lyam- és Tengerhajózási Rt. és készült el a Vas­
kapu-csatorna, amely utat nyitott a tengerre. így 
Budapestet a Duna-völgyben elfoglalt központi 
helyzetéből fakadóan szerencsés földrajzi adottsá­
ga a 20. század elejére a legnagyobb forgalmú 
dunai kikötővé tette. Összehasonlításul közöljük a 
nagyobb Duna-menti kikötők 1911. évi forgalmát:

Regensburg 162
Linz 151
Bécs 1 172
Budapest 3 089
Belgrád 265

ооо
t Corabia

0 0 0 t Calafat
0 0 0 t Giurgiu

ООО

t Braila-ООо

t Galac

274 000 t 
254 000 t 
387 000 t 

2 646 000 t 
560 000 t

Ilyen körülmények között egyre sürgetőbbé vált 
egy álló vizű medencés kereskedelmi kikötő épí­
tése. Parlamenti interpellációk és a Kereskedelmi 
Kamara sürgetésére a kormány a 90-es évek vé­
gén Gonda Béla miniszteri osztálytanácsost bízta 
meg az új kikötő terveinek elkészítésével.

A tervezésnél figyelembe vették a várható for­
galmat, a lebonyolítás módját és eszközeit. Elvül 
tűzték ki, hogy a létesítendő kikötő a budapesti 
tömegáru-forgalomnak és a tranzit-kereskedelem­
nek csomópontja legyen. Tehát mindazon tömeg- 
és tranzit árukat, amelyek Budapestre akár vas­
úton, akár vízi úton érkeznek, a kikötői raktárak­
ba helyezzék el, és azokat ott a kereskedelmi igé­
nyeknek megfelelően kezeljék. Ez a követelmény 
szükségessé tette, hogy a kikötő egy rendezőpá­
lyaudvarral legyen összekötve, és megfelelő vá­
gányhálózattal, a gabona és egyéb tömegáruk, va­
lamint a vámáruk részére megfelelő raktárral, 
elevátorokkal, tárházakkal, a helyi és átrakó for­
galom céljaira szolgáló kezelő raktárakkal és kel­
lő gépi felszerelésekkel lássák el. A nagyszabású 
terv évi 3,5 millió t várható forgalmat vett figye­
lembe, amelyből 5,5 ezer t a gabona és 3,5 ezer t 
az egyéb áru maximális raktárkészlete. Ennek az 
áruforgalomnak és ennek az árukészletnek meg­
felelően tervezték a szükséges kezelőraktárakat, 
gabona-elevátorokat, gépi felszereléseket. Az 1901- 
ben elkészült terv a kereskedelmi kikötőt össze­
kapcsolta egy nagyobb ipari kikötővel is, amely 
mintegy 60—-80 gyártelep forgalmát látta volna el.

Gonda tervének nagy közlekedéstörténeti érde­
me, hogy felismerte a Csepel-sziget északi csúcsá­
nak előnyös földrajzi, gazdasági helyzetét: közel 
van a főváros központjához, és mind a vasút, mind 
a közút számára könnyen elérhető. A nagyvonalú 
tervből azonban semmi sem lett, az építéshez szük­
séges 94 millió koronát a kormány nem tudta elő­
teremteni.

Később Hoszpotzky Alajos kapott megbízást egy 
olyan szerényebb terv elkészítésére, amely lehe­
tővé tenné a kikötő fokozatos kiépítését. Az 1909- 
ben elkészült terv, ellentétben a Gonda-féle terv- 
változattal — amely a Dunából kitorkolló külön 
medencéket képzelt el — a Soroksári Duna-ágbal 
partját jelölte ki. Ez azonban csak egy kamrazsi-

. S a jó  E lem ér  terv e  1913/21-bol.
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2. A g a b o n a tá r h á z

lípen keresztül lett volna megközelíthető, amely a 
kikötő használatát rendkívül megnehezítette vol­
na. Így ez a terv sem került megvalósításra.

Legközelebb a polgári demokratikus köztársa­
ság kormánya hozta létre a Kikötőépítési Igazga­
tóságot, Sajó Elemér vezetésével. Az ő irányításá­
val készült el a 20-as évek elején, az előző tapasz­
talatok felhasználásával egy olyan terv, amely a 
távlati fejlesztést is figyelembe vette. Végül is 
ennek a tervnek alapján készült el 1928. október 
20-ra — akkori nevén — a M. Kir. Budapesti Vám­
mentes Kikötő.

Az új kikötő, mint ahogy már az előző tervek­
ben is szerepelt, a Csepel-sziget északi csúcsán 
terül el. A nyugati oldalát a Duna fő ága, a keleti 
oldalát a Soroksári Duna-ág határolja.

A budapesti kikötő területe — az 1937-ben be­
fejezett szabadkikötő medencéjével együtt — 140 
ha területet foglalt el, amelyet több mint 3 km 
betonfal vett körül. így a kiépített medencék szá­
ma négy volt. A hozzájuk csatlakoztatott vasút­
hálózat kb. 10 km hosszan kígyózott, amely a 
külső Soroksári út mellett épült kikötői rendező 
pályaudvarról ágazott le. A közúti hálózat szin­
tén kb. 10 km-t tett ki.

A kereskedelmi medence vízfelülete kb. 15 ha 
volt, hossza 935 m, szélessége 150 m, illetve a vé­
ge mintegy 300 m hosszban 100 m. A medence 
északi oldalán először 560 m függőleges partfal 
épült, amely 1940-re mintegy 800 m-re egészült 
ki. A medence kikötésre alkalmas partfala a rézsű- 
burkolattal együtt kb. 2,5 km-t tett ki.

Biztonsági meggondolásokból külön bejárattal 
épült a kereskedelmi medencétől délre az 5,5 ha 
vízfelületű petróleum- vagy nyersolajmedence. 
Hossza 370 m, szélessége 130 m. Kiépített partfala 
ÍI80 m hosszúságban szegélyezte. A medence men­
tén 1940-re négy olajtároló és egy olajfinomító 
települt. Az olajtartályok befogadóképessége ösz- 
ízesen 66 500 m3 volt. v

A  két előbbi medencétől északra épült 8 ha víz­
felülettel a szabadkikötő medencéje, melynek hosz- 
szát 780 m-re, fenékszélességét 100 m-re tervez­
ték.

Az itt említett három, nagy Dunáról nyíló sza­
bad bejáratú medencével ellentétben a negyedik,

az úgynevezett ipari medence a Soroksári Duna- 
ágból nyílik, és a Kvassay-zsilipen keresztül ér­
hető el a hajók számára. A 75 m hosszú, 10 m 
széles kamrazsilip jelenleg 1000 tonnás uszályok 
áthaladását teszi lehetővé. A 7,2 ha vízfelületű 
ipari medence hossza 780 m, szélessége 80 m. Ez 
a keleti kikötőrész zárt rendszert alkot, amelynek 
vízszintje állandó, s partjait elsősorban feldolgozó 
ipari és hajógyári létesítmények telepítésére szán­
ták.

Csupán az első ütemben (1928-ra) megépült két 
medence építése kereken 15 millió pengőbe ke­
rült. 1,5 millió m3 földet mozgattak meg, 50 ezer 
m3 követ, 45 ezer m3 betont és 3000 t vasszerkeze­
tet építettek be.

A kikötő egyik legjelentősebb létesítménye az 
impozáns méretű gabonatárház, amely silósraktár- 
ra, padozat as raktárira, és a raktárakat kiszolgáló 
gépi berendezéseket befogadó gépházra oszlik.

A silóraktár 18 db nagy gabonasilóból és 10 db 
kisebb silóból áll, összesen 9300 t befogadóképes­
séggel. A padozatos raktár 7 emeletet foglal ma­
gába, emeletenként 1830 m3 rakterülettel. Az 53 
m magas tárházat úgy építették, hogy a padlásré­
szen is mintegy 20 000 t gabona tárolható. A ga­
bonatárház teljes befogadóképessége 32 000 t. 
Elektromos szállítóberendezéseinek óránkénti tel­
jesítőképessége 400 t volt. A berendezések a szál­
lításon kívül 400 t árut forgathattak, 100 tonnát 
szellőztethettek és 40 tonnát tisztíthattak. A gabo- 
naneműek, hüvelyesek tárolásán és tisztításán kívül 
morzsoló és szárító berendezésekkel is felszerelték 
a tárházat.

Szükség esetén zsizsiktelenítést is végezhettek.
A gabonatárház forgalma a megnyitásit követő 

teljes évtől 1940-ig az 1. táblázat szerint alakult.
Amikor a M. Kir. Budapesti Vámmentes Kikö­

tőt 1928-ban megnyitották, arra gondoltak, hogy 
fokozatosan továbbfejlesztik. A hamarosan az 
egész világon végig söprő gazdasági váltság azon­
ban a beruházásokat késleltette, és csak a 30-as 
évek második felében kezdtek el újabb áruszíne­
ket, illetve raktárakat, irodaépületeket építeni, va­
lamint raktárberendezéseket felszerelni. így 1942- 
re felépült 12 áruszín, összesen 3272 m3 hasznos 
rakterülettel. Az áruszíneket 6 db 3 tonnás por-

3. A  g a b o n a tá r h á z  sz ív ó e lev á to ra in a k  n ap i te lje s ítm é n y e  1000 t
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4. A  „ B u d a p est"  d u n a -te n g e r i á ru szá llító  m o to rh a jó  e lső  ú tja  e lő tt  (1934)

\cHAHxneNT а  ват o í . BUDAPEST
NAVIRC DANUBE-MARiriM

MWL WE^EEMK COKELAM ftHTOUHSOWS

1. tá b lá za t
A gabonatárház forgalma 1929-től 1944 között

É v B etá ro lás K itá ro lá s Ö sszesen
t t t

1929 37 572 9 686 4.7 258
1930 51 842 46 641 98 483
1931 34 511 31 407 66 418
1932 43 334 57 803 101 137
1933 70 451 54 241 124 692
1934 84 737 85 168 169 905
1935 104 949 106 071 211 020
1936 110 941 118 121 229 062
1937 90 869 88 693 179 562
1938 75 264 58 131 133 395
1939 87 609 78 084 165 693
1940 90 426 J07 982 198 408
1941 88 900 88 700 177 600
1942 73 200 75 300 148 500
1943 65 500 60 300 125 800
1944 71 200 79 100 150 300

táldaru szolgálta ki. Hozzáfogtak egy hatemeletes, 
40,7X40,7 m2 alapterületű gyapjútárházhoz is; 
emeleteinek teherbírását 15 q/m2-re (15 kN/m2) 
tervezték.

A szabadban való tárolásra alkalmas tömegáruk 
részére mintegy 40 000 m2 nyílt rakodótér állott 
rendelkezésre, a kereskedelmi medence déli olda­
lán. Ide is vezetett vasúti és közúti hálózat. A 
nyílt rakodóteret 2 db 3 tonnás portáldaru és egy 
óránként 60 tonna kapacitású híddaru szolgálta ki, 
amely 750 m-es pályán mozoghatott.

Az Osztrák—Magyar Monarchia felbomlásával 
— az első világháború következményeként — Ma­
gyarország elvesztette tengerpartját. így a jelen­
tőségében megnövekedett Duna maradt számunkra 
az egyetlen kijárat a tengerre. Az látszott kifizető­
dőnek, ha Magyarország és a Közel-Kelet közötti 
áruforgalmat olyan hajókon bonyolíthatnák le, 
amelyen átrakodás nélkül jutnak el a célkikötőbe. 
Egy bérelt kisebb folyam-tengerjáró hajó sikeres

próbaútja után a Ganz Hajógyárban megépült az 
első duna-tengeri áruszállító motorhajó, a 478 
tonna befogadóképességű „Budapest”. Első útjára 
1934. október 6-án indult 256 t darabáruval. No­
vember 29-én érkezett vissza Alexandriából, 330 
tonna gyapottal. Ezzel az úttal Széchenyi álma jel­
képesen beteljesedett: a Budapesti Vámmentes Ki­
kötő tengeri kikötővé vált, és új duna-tengeri ha­
jók beszerzésével forgalma egyelőre évről évre 
növekedett.

Egyre sürgősebbé vált a már említett harmadik, 
északi medence építésének befejezése. Ez 1937-ben 
nyílt meg, és létesítményeit a nemzetközi tranzit 
áruforgalom számára szabadkikötővé nyilvánítot­
ták. Ezzel egyidejűleg megváltozott a kikötő neve 
is: 1937. június 4-én Magyar Királyi Budapesti 
Nemzeti- és Szabadkikötő-re 1941. június 12-én 
pedig Magyar Királyi Nemzeti Szabadkikötő és 
Tengerhajózási Vállalat-ra. Ez utóbbi névváltoz­
tatás azt juttatta kifejezésre, hogy üzleti tevékeny­
sége ezentúl tengeri áruszállításra is kiterjed.

A szabadidő (punto-franco) vámmentes kikö­
tőnek számít, ahová külföldi árut elvámolás nélkül 
hozhatnak be, ott feldolgozhatják, csomagolhatják 
és vámolás nélkül szállíthatják tovább. Ez a lehe­
tőség előnyt nyújtott nemzetközi kooperációkra, 
mellyel számos hazai és külföldi vállalat élt, és a 
Szabadkikötőben tranzit-elosztó, kikészítő, feldol­
gozó és kiszerelő üzemet létesítettek. 1942-ig há­
rom betonvázas raktárt (9840 m2 hasznos rakterű- 
lettel), valamint egy faraktárt építettek. Az itt 
létesült húsfeldolgozó üzem, konzervgyár, keksz­
gyár, hűtőház, autószerelő üzem és szőrmefeldol­
gozó üzem számára 1942-ig öt, úgynevezett üzem­
házat létesítettek, egyenként 700 m2 hasznos rak- 
íerülettel. A kikötő további fejlesztésére is készein 
álltak a tervek, megvalósításukat azonban a má­
sodik világháború eseményei megakadályozták.

I
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5. A  p e tr ó le u m k ik ö tő  (L égi fe lv é te l, 1939)

A Szabadkikötő nagy reményekre jogosító kez­
deti sikerei nem sokáig folytatódhattak. A háború 
kitörésével éppen a szabadkikötők működésének 
alapfeltétele — a megkötésektől mentes szabad 
közlekedési és külkereskedelmi lehetőség — szűnt 
meg. Létjogosultságát csak a háború kérdőjelezte 
meg.

Másképp alakult azonban a nemzeti kikötő for­
galma, melyet a háborús évek alatt is növelni 
tudtak. Medencéjét egyre több hajó kereste fel, 
raktáraiban évről évre több árut kezeltek. Beszél­
jenek erről a tényeket pontosan rögzítő számok 
(2. táblázat).

Bár a szabadkikötő mint olyan, nem funkcio­
nált a háborús évek alatt, forgalma mégsem csök­
kent. A felduzzadt belforgalom számára igénybe 
vették a punto franco kihasználatlan áruraktára­
it is.

Az áruforgalomnak megfelelően alakult a kikö­
tőt felkereső vagy elhagyó hajók és vasúti kocsik 
darabszáma. Az üresen érkezett vasúti kocsik csak 
1934-től kerültek feljegyzésre (3. táblázat).

6. A  I I .  szám ú raktár a s za b a d k ik ö tő b e n  (1939)

2. táb lá za t
A kikötő forgalma főbb műveletek szerint, 192S és 

1944 között
(1000 tonna) "

Év Átrakás Betáro­
lás

Fizikai
tonna

Kitáro­
lás

Össze­
sen

1929 85,2 86,8 172,0 38,1 210,1
1930 . 90,0 172,9 262,9 140,8 403,7
1931 162,5 199,6 352,1 214,1 566,2
1932 107,0 187,2 294,2 201,7 495,9
1933 135,6 193,2 328,8 187,0 515,8
1934 154,8 230,8 385,6 228,1 613,7
1935 239,6 254,7 494,3 252,9 747,2
1936 239,3 258,5 497,8 269,4 767,2
1937 170,9 243,3 414,2 243,2 657,4
1938 210,5 223,2 433,7 203,2 636,9
1939 223,0 246,1 469,1 240,9 710,0
1940 147,8 269,4 417,2 268,9 686,1
1941 210,3 309,2 519,5 300,8 820,3
1942 258,4 279,2 537,6 276,1 813,7
1943 285,1 285,4 570,5 291,0 861,5
1944 394,4 218,6 613,0 238,8 851,8

3. tá b lá za t
Hajó- és vasútikocsi-forgalom 1929 és 1944 között

(darab)

Hajó Vasúti kocsi
ra­ji, v . ,, üres össze- rakott üres össze-

kott sen sen

1929 538 235 773 3599 315 3914
1930 1685 1014 2699 9924 1892 11816
1931 2231 1488 3719 13531 2131 15662
1932 1830 1151 2981 14502 3698 18200
1933 1947 1312 3259 16058 8240 24298
1934 2576 1456 4032 13975 8785 22760
1935 2732 1738 4470 23038 13526 36564
1936 2782 1727 4509 23410 12880 36290
1937 2855 1503 4358 14992 12750 27742
1938 2446 1342 3788 21901 12717 34618
1939 2443 1257 3700 26023 17221 43244
1940 2371 1213 3584 22457 12960 35417
1941 2823 1454 4277 28066 9923 37989
1942 2785 1363 4148 29605 13397 43002
1943 2747 1388 4135 32160 14599 46759
1944 2702 1365 4067 19139 10667 29806

A kikötőnek jelentős közúti forgalma is volt; ezeknek 
a járműveknek a számát azonban nem jegyezték fel.
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7. M ezőgazd aság i g é p e li á tra k á sa  (1938)

A második világháború nemcsak hajóállomá­
nyunk nagy részét pusztította el, de nem kímélte 
a kikötőt sem. Súlyos károkat szenvedtek az épü­
letek, a kikötői gépi berendezések, a vágányháló­
zat, a kiépített partfalak.

A kikötő azonban nem sokáig maradt tetszha­
lott. Dolgozói Budapest felszabadulása után mind­
járt hozzáfogtak a romok eltakarításához, néhány 
kevésbé sérült rakodóberendezés üzemképessé té­
teléhez úgy, hogy már 1945. májusában a kikötő 
fogadhatta az első élelmiszerrel megrakott uszá­
lyokat.

A kikötő 1945-től 1954. végéig a Magyar—Szov­
jet Hajózási Rt. szervezetében, majd 1955. január 
1-től önálló vállalatként működött. 1964. január 
1-től.pedig a Budapesti Nemzeti és Szabadkikötő a

MAHART Magyar Hajózási Rt. Kikötői Üzemigaz­
gatóságaként tevékenykedik.

Az első hároméves és ötéves terv idején az or­
szág gazdasági helyzete csak igen szerény fejlesz­
tést tett lehetővé. Az első ötéves terv időszakára 
esik egy 3500 m2 alapterületű kétszintes raktár 
felépítése, valamint egy 7 tonnás híddaru és egy
2,5 tonnás félportáldaru beszerzése. A fentieken 
kívül jelentősebb összeget fordítottak a vágány­
hálózat bővítésére és az úthálózat korszerűsítésé­
re. A gépi berendezés azonban csupán egy trak­
torral és 7 db elektromos szállítótargoncával bő­
vült. A második hároméves terv idején (1958— 
1960) újabb gépi felszerelések beszerzésére került 
sor. Egy „Panther” autódarun, valamint egy „Ze- 
tor” traktoron kívül 11 db elektromos villás tar-

в. Az ú j tran z itrak tár  és h ű tő h á z  9 . a  k e r e s k e d e lm i m ed en ce
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10. T en geri á ru szá llító  h a jó  az o r szá g  sz ív éb en

gonca, egy dízelüzemű villásemelő targonca, egy 
120 LE-s (90 kW) és két 450 LE-s (330 kW) dízel- 
mozdony és számos műhelygép került beszerzésre, 
mintegy 25 millió Ft értékben.

A második ötéves terv (1961—1965) költségve­
tése már intenzívebb kikötőfejlesztést tett lehető­
vé. Erre az időszakra esik a mintegy 100 millió 
forintos költséggel épült négyszintes, 5500 m2 alap- 
területű tranzitraktiár és egy 360 vagon (3000 t) 
befogadóképességű hatszintes hűtőház átadása,

11. N a g y  a forga lom  a k e r esk e d e lm i k ik ö tő b en

amellyel a kikötő fedett raktárkapacitása mintegy 
60 000 tonna árura növekedett. A 32 db elektromos 
szállító targonca, a 16 db elektromos villásemelő, 
a 7 db dízelmotoros villásemelő targonca, az újabb 
450 LE-s dízel-tolatómozdony, a „Bába” lánctalpas 
daru, az újabb „Zetor” traktor és az 5 tonnás por­
táldaru beszerzése lehetővé tette, hogy a nehéz fi­
zikai munkát követelő rakodásokat gépesítsék.

A harmadik ötéves terv időszakára (1965—1970) 
esik 5 db 5 t teherbírású új portáldaru 4 db mobil

12. A  k o n tén erterm in á l
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13. A  35 t  teh erb írá sú  k o n tén erd a ru  m u n k a  k ö zb en

rendszerű forgó rakodógép beszerzése. Így a már 
meglevőkkel együtt a daruk napi teljesítőképessége 
a 60-as évek végére 9—10 ezer tonnára növekedett.

Sajnos, a kikötő teljesítőképessége nem bővült 
olyan ütemben, mint a darukapacitás. Bár 1958-ra 
a rakodó parfalak hossza összesen 5665 m-t (ebből 
1155 m függőleges, 4510 m rézsűs), a kiépített 
vasúti vágányok hossza 26 km-t tett ki, ennek el­
lenére szűk keresztmetszetűnek bizonyult. A ra­
kodáshoz szükséges vasúti kocsik beállítási lehe­
tősége határt szabott a napi teljesítménynek. Ma 
már a vágányok mintegy 50%-át felújították. A 
kikötő forgalmának ezt a korlátozott növekedését 
4. táblázatunk jól szemlélteti.

Az áruforgalommal arányosan alakult a kikötő 
hajó- és vasútikocsi-forgalma (5. táblázat). A vi­
szonylag jelentéktelenebb közúti forgalomban részt 
vett járművek száma nem került feljegyzésre.

14. A  L a n c er -k o n tén erra k o d ó  b em u ta tása

A 4. és 5. táblázat számadataiból is kitűnik, 
hogy a kikötő forgalmának fejlődése a jelzett idő­
szakban nem volt egyenletes. A felszabadulás után 
viszonylag hamar — 1948-ban — elérte a háború 
előtti évek legnagyobb forgalmát, és a következő 
években jelentősen felül is múlta. Ez a Csepel- 
szigeti kikötőnek a ,,MESZHART” kezelésében 
levő időszakára esik, amikor itt fogadták a szov-

15. A  M AH ART B u d a p est—C sep eli K ik ötő  v á z la ta :  1—2. K er esk e d e lm i m e d e n c é k ; 3. P e tr ó le u m m e d e n c e ;  4. G a b o n a tá rh á z ;  
5. D arab áru rak tárak ; 6. N y ílt  rak od ótér ; 7. P u n tó -fr a n c o ; 8. Ig a zg a tó sá g i ép ü le t;  9. K ö zp o n ti ir o d a é p ü le t; 10. F ő k a p u ;  11.

T ra n zitra k tá r ; 12. K on tén erterm in á l.
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16. A  tá v la t i  fe j le s z té s i te rv  1958-ból

jet vasércet, és innen indították útnak a Szovjet­
unióba a magyar bauxitot. Amikor felépült a du­
naújvárosi kikötő, ez vette fel a vasércszállítmá- 
nyok nagy részét; a csepeli kikötő forgalma tete­
mesen megcsappant, és az 1956-ot követő években 
még tovább csökkent. A következő évek alig vál­
tozó forgalmán az 1958-ban visszaállított szabad 
vámterület (punto-franco) sem sokat lendített.

Csak évek múlva sikerült komoly szervezőmun­
kával elérni, hogy a forgalom az előző szintet el­
érje. A kikötői forgalom mérsékelt emelkedésének 
másik oka a megváltozott áruminőségben rejlik. 
Az 1945 előtti forgalomra a kész darabáru és a 
könnyebben kezelhető gabona szállítása volt jel­

lemző, most pedig inkább tömegáru szállítását vég­
zik a hajók. A tengerén túlra szánt tömegáru szál­
lításával szemben támasztott követelményeknek 
pedig a viszonylag kis befogadóképességű duna- 
tengeri hajóink nem feleltek meg. Magas vízállás­
nál állandó gondot okozott, hogy az újvidéki híd 
alatt nem tudtak áthaladni a hajók, alacsony víz­
állásnál pedig a zátonyok akadályozták a duna- 
tengerjárók továbbhaladását.

A Duna-tengeri szállítások nehézségeit az 1979- 
ben bevezetett bárkaszállító rendszer tudja leküz­
deni. Ez a rendszer speciális tengeri áruszállító 
hajókból, valamint a Dunán és rövid távon tenge­
ren is közlekedtethető áruszállító bárkákból áll.
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4. tá b lá za t
A forgalom főbb műveletek szerint 1945 

között
(1000 tonna)

és 1975

Műve-
Év Átrakás Betáro­

lás
Kitáro­

lás
Belső

kezelés
leti

tonna
összesen

1945 235,9 24,1 18,2 _i 278,2
1946 126,1 121,9 98,3 — 246,3
1947 248,2 154,8 151,3 65,0 619,3
1948 232,4 347,0 143,8 127,9 851,1
1949 362,6 301,5 363,7 252,3 1080,1
1950 735,3 191,8 170,5 214,9 1312,5
1951 965,7 165,9 149,3 228,0 1508,9
1952 980,2 176,0 157,9 133,9 1448,0
1953 979,5 243,0 199,7 95,1 1517,3
1954 749,1 192,3 423,1 63,4 1427,9
1955 522,7 340,1 718,1 98,4 1679,3
1956 297,5 204,4 436,5 48,8 987,2
1957 264,5 168,3 236,3 90,3 759,4
1958 261,6 178,4 207,8 81,8 726,6
1959 263,6 189,4 165,1 92,6 910,7
1960 261,8 293,9 269,7 75,6 901,0
1961 522,4 311,4 262,8 99,6 1196,2
1962 352,0 391,3 330,6 102,6 1176,5
1963 364,2 382,0 372,3 118,9 1237,4
1964 323,9 478,1 439,4 151,8 1393,2
1965 453,7 534,6 565,0 193,2 1746,5
1966 411,8 513,4 508,0 190,4 1623,6
1967 553,1 508,0 423,4 143,3 1627,8
1968 461,5 464,5 510,0 145,5 1581,5
1969 463,0 592,0 506,0 149,0 1710,0
1970 410,0 499,0 451,0 178,0 1538,0
1971 377,0 453,0 427,0 190,0 1447,0
1972 278,0 552,0 526,0 182,0 1538,0
1973 228,0 587,0 553,0 111,0 1479,0
1974 513,0 540,0 523,0 109,0 1685,0
1975 538,0 591,0 532,0 128,0 1789,0

A bárkaszállító hajó 26 db, egyenként 1100 tonna 
hasznos hordképességű bárkát tud a fedélzetén 
szállítani. Az 1978-ban alakult Interlighter nem­
zetközi hajózási vállalat — amely bolgár, csehszlo­
vák, magyar, szovjet érdekeltségű — két, egyen­
ként 36 000 tonnás tengeri bárkaszállító hajót és 
200 db bárkát tart üzemben. Ezekbe az 1100 ton­
nás úszóegységekbe rakják be a tengeren túlra 
szánt árut a különböző dunai kikötőkben, és toló- 
kötelékben továbbítják az Izmailnál várakozó 
szállítóhajóig, ahol anélkül, hogy átraknák az árut, 
a hajón levő rakodóberendezés azt bárkástól be­
emeli.

Szintén a vízi szállítás korszerűsítését szolgálja 
az a konténerizációs program, amelyet 1969-től 
kezdődően valósítottak meg — a dunai kikötőkben 
elsőként — a MAHART csepeli kikötőjében. A 
nemzetközi szabványoknak megfelelő zárt szállí­
tókonténerek számára 1978-ig fokozatosan 11 868 
m2 nagyteherbírású rakterületet alakítottak ki. A 
konténerterminál kiszolgálására egy 35 tonnás kon­
ténerdarut és két 20 tonnás konténerrakodó-gépet 
állítottak üzembe.

A konténerizációval egyidejűleg konténer javító 
műhelyt is létrehoztak, amelyben a szállító válla­
latok meghibásodott konténereit megrendelésre 
kijavítják.

A gyorsabb és biztonságosabb konténeres szállí­
tás bevezetésének eredménye számokban is kifeje­
ződik. A kikötőben 1978-ban végzett konténerke­

zelések száma 15 124. Ez a teljesítmény dinamikus 
fejlődésnek számít; öt év alatt — az 1973. évi 5758 
darabhoz viszonyítva — több, mint a kétszeresére 
növekedett.

A Duna—Majna—Rajna-csatornának az 1980-as
évek közepére várható megnyitása, a Gabcikovo 
—nagymarosi vízlépcső, valamint a távlati tervek­
ben szereplő Duna—Tisza-csatornu megépítése után 
a csepeli kikötő hazai és nemzetközi jelentőségének 
további növekedésével lehet számolnunk. Addig is 
azonban, amíg ezen új víziútrendszer nagyszabású 
munkálatai befejeződnek, a forgalom növeléséhez 
további korszerűsítésekre, a kikötő nyújtotta lehe­
tőségek fokozottabb hazai és nemzetközi kihaszná­
lását szolgáló szervező-kutató munkára lesz szük­
ség.

Befejezésül, mint érdekességet említjük meg, 
hogy még 1958-ban elkészült a kikötő távlati fej­
lesztési terve. A valóban nagyszabású terv értéke­
sítette azokat a tapasztalatokat, amelyeket az elő­
ző tervek és a kikötő három évtizedes gyakorlata 
nyújtottak, és mintegy három milliárd forintos be­
ruházással számolt.

A terv — többek között — hat új kikötőme­
dence építését irányozta elő, a mainál jóval na­
gyobb hajótípusoknak is megfelelő méretekkel; a 
kikötő évi 8 millió tonna forgalmának megfelelő 
közraktárakat, 3—4 ezer tonnás tengeri hajókat is 
befogadó hajózsilipet javasolt, amely lehetővé ten­
né a Soroksári Duna-ágból nyíló zárt rendszerű ipa­
ri medencék közé egy hajóépítő kombinát telepí­
tését.

Az 538 hektárnyi tervezett területrészt a vasút- 
közút és a gyorsvasút sávja két részre választja. A 
nyugati oldal foglalta volna magába a nyílt rend-

5 . tá b lá za t
Hajó- és vasútikocsi-forgalom 1945 és 1968 között

(darab)

Érkezett és 
távozott hajók

Érkezett és 
távozott 

vasúti kocsik

rakottan üre­
sen összesen rakot­

tan üresen összesen

1945 813 370 1183 3743 2545 6288
1946 398 321 719 21995 9766 31761
1947 1095 427 1522 29571 6055 35626
1948 1178 415 1593 34226 7926 42152
1949 1288 675 1963 43947 9256 53203
1950 1033 375 1408 65212 16651 81863
1951 1068 365 1433 72568 25944 98512
1952 1180 436 1616 70022 21034 91056
1953 1158 408 1566 75512 14163 89675
1954 1370 452 1822 70822 11395 82217
1955 1388 1670 3058 81417 53634 135051
1956 859 889 1748 53384 36792 90176
1957 745 1169 1914 41223 32047 73270
1958 955 1513 2468 34900 18603 53503
1959 850 1030 1880 37004 19792 56796
1960 945 603 1548 37996 21238 59234
1961 2047 1885 3932 45348 24490 69838
1962 1268 1210 2478 55920 32338 88258
1963 1218 956 2174 55698 31116 86814
1964 1118 724 1842 61270 39753 101023
1965 1575 1001 2576 71637 34992 106629
1966 1390 934 2324 62814 37918 100729
1967 1621 1337 2958 71741 36167 107908
1968 1499 1199 2698 66540 31132 97672
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szerű kereskedelmi, a vámmentes és a tömegáru 
kikötőt, az igazgatósági épületeket, a mintegy 50 
helikopter számára tervezett légi kikötőt, valamint 
a hajójavító üzemet. A keleti részen helyezkedett 
volna el a vasúti üzem központját képező kikötői 
fogadó vágányrendszer, a gurítódombos rendező 
pályaudvar, a közraktárak, zárt kikötőrendszerű 
ipari medencékre települt hajóépítő kombinát, va­
lamint a sportpályák.

A több mint két évtizede lefektetett előirányza­
tok egy része ma már természetesen időszerűtlenné 
vált. Az 1980-as évek közepén megnyíló Duna— 
Rajna-Majna víziútrendszertől például nem vá­
runk olyan ugrásszerű forgalomnövekedést, mint 
abban az időben. Egészen más elképzeléseink vol­
tak húsz évvel ezelőtt a  duna-tengeri hajó­
zásról, mint ma, amikor is ez a hajózási mód telje­
sen megszűnt. Vagy másképpen vélekedünk a ki­
kötőre települő hajógyárról, amelyben az akkor 
még kelendő 3—4 ezer tonnás tengeri hajók gyár­
tását tervezték, de ma már nem tudnánk vevőt 
találni rájuk.

A távlati fejlesztési tervnek azonban számos 
.olyan előirányzata volt, am ely ma is helytálló, és 
már megvalósult vagy megvalósulóban van, illetve 
az elkövetkezendő időkben fog realizálódni. Így

például továbbra is érvényben van az az elgondo­
lás, hogy a kereskedelmi kikötőt a közeljövőben 
még további két medence kialakításával bővítik. 
Ennek végrehajtása elősegítené a csepeli kikötő 
forgalmának 50%-át kitevő tömegáru rakodási és 
tárolási igényének kiszolgálását, valamint a Buda­
pesten telelő vízij árművek összpontosítását. A fen­
tiek alapján bátran bízhatunk abban, hogy e jogos 
igényeken alapuló terveknek a valóra válása le­
hetővé teszi a félévszázados múltra visszatekintő 
kikötő kívánt fejlődését.
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