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Jelzési szokasok a kozuti kozlekedésben

DR. JEKKEL LASZLO

BEVEZETES

A gépjarmivek szamanak rohamos ndvekedése
egyre bonyolultabb feladat elé allitja a gépjarmd-
vezet6ket. Egyre Osszetettebb (olykor attekinthetet-
len) kézati forgalmi helyzeték alakulnak ki, ame-
lyeket a kozuti kozlekedési elGirasok mar nem
minden esetben képesek szabalyozni. A vezeték-
nek mar nem csupan a kozuti kdzlekedési szaba-
lyokat kell még fokozottabban betartaniuk, hanem
sajat mand6vereiket egyre inkabb masok szandé-
kaihoz, mozgasaihoz kell igazitaniuk. Ilyen felté-
telek mellett a vezetési magatartas, a vezet6k ko-
zotti aktiv kapcsolattartds mind fokozottabb sze-
repet kap; ami szikségszer(ien oda vezet, hogy a
kozuati szabalyok kovetkeztében kialakult viselke-
désformak mellett olyan szokasok is kialakultak,
amelyek el6segitik a vezet6k kapcsolattartasat.

Ez a tendencia a hazai utakon is megjelent, és
olyan szokasok kialakulasdhoz vezetett, amelyek
alkalmasak a vezet6k kozotti megfelel6 kontaktus
kialakitdsara. Ezek a szokasok — tobbek kozott —
fény-, hang- és kézjelzések hasznalatat foglaljak
magukba.

A kozlekedési balesetek mechanizmusanak elem-
zésénél gyakran megallapithaté, hogy a balesetet a
vezetd figyelmetlensége okozta.

A gépjarmivezeték — kiléndésen a nagy gya-
korlattal rendelkez6k — vezetésik soran féleg sa-
jat korabbi tapasztalataikra tdmaszkodnak. Isme-
rik az utak forgalomviszonyait, tudjak hol, milyen
KRESZ-tabla varhaté stb. Ezért példaul a gya-
korlott vezet6k 20—30%-kal kevesebb jelz6tablat
észlelnek, mint a kezdék (Hakkinen 1965), és féleg
azokndl az Utkeresztez6déseknél vezetnek oOvato-
san, ahol kordbban gyakrabban talalkoztak keresz-
tez6 jarmdvel (Roel 1972.) stb.

Ezzel szemben a kezd6 és a gyakorlott vezeték
egyarant kulénds hangsulyt helyeznek a partner-
kocsik formalis (KRESZ altal meghatarozott) fény-
jelzéseire, mozgasuk figyelemmel kisérésére, mi-
vel e jelzések fontos tdAmpontot nyljtanak a veze-

t6 gyakorlottsagara, veszélyvallalé, keriil6 maga-
tartasara, varhaté mozgasara stb. (Munsch 1972).

A kozlti kozlekedési gyakorlat soran azonban
kialakult egy un. informalis jelzésrendszer is. E
jelzések arra szolgalnak, hogy a jarmivezeték fi-
gyelmeztessék egymast bizonyos tdrténésekre, ve-
szélyekre, varhatdé sajat mozgasukra stb. Mivel a
jarmlvezet6k figyelmét dontéen a partner pilla-
natnyi és varhaté mozgasa koti le, ezeket a jelzé-
seket a vezetdk szinte kivétel nélkil észlelik. Ezek
a jelzések azonban a jelz6tdblak, a KRESZ Aaltal
meghatarozott fényjelzések altal nyujtott informa-
cioknal — formalis jelzéseknél —, mivel pontos je-
lenéstartalmuk nincs meghatarozva, sokkal nehe-
zebben kezelhet6knek tlnnek. Példaul a szembdl
vagy oldalrol koézeled6 jarmd fénykirtjelzése je-
lentheti az els6bbség atadasanak vagy megtarta-
sdnak a szadndékat is stb.

Az informalis jelzések nem csupan a hazai uta-
kon hasznalatosak. Noha ezek a jelzések az egyes
orszagokban esetleg méas-mas informacidval rendel-
keznek, e jelzések spontan (nem szabalyozott) ki-
alakuldsa, haszndalata a kulfoldi irodalom szerint a
hazaihoz hasonlé problémakat vet fel (Deely 1968,
Lurie 1968, Wilde 1976 sth.). A szerz6k véleménye
szerint, mivel az informalis jelzések nem csupan a
kozati kozlekedési normakhoz, hanem az egyes ve-
zet6k eltéré egyéni sajatossagaihoz is igazodnak,
amellett, hogy el6segitik, folyamatosabba, bizton-
sagosabba teszik a kdzlekedést, veszélyforrasokat is
rejtenek magukban.

AZ INFORMALIS JELZESEK
HASZNALATANAK VIZSGALATA

Az informalis jelzések jelentéstartalmanak meg-
ismerésére, hasznalatuk indokoltsaganak feltarasa-
ra, megbizhatdsaguk megitélésének elemzése cél-
jabél a VOLAN 20. sz. Vallalat Munkalé-
lektani és Ergonomiai Alloméasa vizsgéalatot vég-
zett 100 hivatasos gépjarmivezetével. A beszél-
getés ideje minden egyes jarm(vezet6vel 10—15



518

perc volt. A jarmivezet6k megoszlasa a vezetett
jarm{ szerint: 30—30 f6 személygépkocsi- és auto-
buszvezet, 40 f6 tehergépkocsi-vezetd. A gépjar-
mivezet6k megoszlasa a szerzett vezetési gyakor-
lat szerint: 28 f6 féleg orszaguton, 16 f6 féleg va-
rosban és 56 f6 varosban és orszaguton megkdzeli-
t6leg azonos ardnyban szerezte a gyakorlatat. A
gépjarmivezet6k kora 19—55 év. Vezetési tapasz-
talatuk 3 hénaptél 31 évig terjed.

—A vezetb6knek a kovetkez6 kérdéseket tettiik fel:
— milyen informalis jelzéseket ismer és azok mit

jelentenek;

— hasznalja-e &ket, illetve reagal-e ezekre a jel-
zésekre ;

— taladlkozott-e mar olyan jelzéssel, amit nem
értett meg;

— taldlkozott-e mar olyan jelzéssel, amely megza-
varta vezetés kézben;

— mennyiben tartja megbizhaténak ezeket a jel-
zéseket;

— kildnbséget tesz-e a hivatdsos és a maganveze-
t6k jelzései kozott;

— fontosnak itéli-e meg e jelzések hasznéalatat;

— mi torténne, ha senki sem hasznalna ezeket a
jelzéseket;

— milyen konkrét kozlekedési helyzetekben jelent-
hetnek veszélyt ezek a jelzések?

FENYKURTIJELZESEK

Az érvényben lev6 KRESZ elgirdsai szerint a
fénykirtjelzést lakott teriileten csupan balesetve-
szély esetén vagy baleset megel6zése érdekében,
lakott teriileten kivil pedig még el6zési szandék
jelzésére lehet hasznalni. A jarm(ivezet6k ezeket a
jelzéseket a KRESZ altal megadott hatarokon be-
lil — néhany esetben e hatarokat tallépve — vi-
szonylag tag értelemben, olykor ellentmondasosan
hasznaljak. A felmérés soran a gépjarmivezetdk
a fénykdirtjelzés kovetkezd jelentéstartalmaval ta-
lalkoztak, illetve a kovetkez6 informaciok adasara
hasznaljak 6ket:

Nappali vezetés orszaguton, szembdl jovo
gépjarmd esetén

a) A figyélmeztetlés céljabdl hasznalt jelzések jelen-
tése: kozuati ellen6rzés, altalanos veszély, figye-
lemfelhivas, vilagitds be van kapcsolva, irdny-
jelzé be van kapcsolva, miiszaki hiba, valami
tortént a kocsival, valami tortént az aton;

b) els6bbséget érintd jelzések jelentése: lemondok
az els6bbségrél, megtartom az els6bbséget; el6-
zésnél a szembd@l jové gépjarmi jelezheti: el6-
segitem az el6zést, fejezze be az el6zést, jovok;

c) egyéb célu jelzések jelentése: lassitas, megallas
kérése, feddés.

Ejjeli vezetés orszaguton, szembél jévé
gépjarma esetén
a) A figyelmeztetés céljabdl hasznéalt jelzések je-
lentése: kozuti ellenérzés, altalanos figyelemfel-

hivas, reflektor be van kapcsolva, index be van
kapcsolva.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Nappali és éjjeli vezetés orszaguton,
kovetd gépjarmd esetén

a) A figyelmeztetés céljabol hasznalt jelzések je-
lentése: miiszaki hiba, valami tortént a kocsi-
val, valami tortént a rakoméannyal, k6 szorult
a kerekek kozé;

b) egyéb célu jelzések jelentése: lassitas kérése,
gyorsitas kérése, feddés.

Nappali és éjjeli vezetés lakott terileten,
szembdl jové gépjarmi esetén

a) A figyelmeztetés céljabdl hasznalt jelzések je-
lentése: vilagitas be van kapcsolva, iranyjelzé
be van kapcsolva;

b) els6bbséget érint6 jelzések jelentése: lemondok
az els6bbségrél, megtartom az els6ébbséget, el6-
zésnél a szembdl jové gépjarmi jelentheti: el6-
segitem az el6zést, fejezze be taz el6zést;

c) egyéb célu jelzések jelentése: feddés.

Nappali és éjjeli vezetés lakott tertleten,
kovet6 gépjarmi esetén

aj A figyelmeztetés céljabdl hasznalt jelzések je-
lentése: vilagitas be van kapcsolva, index be
van kapcsolva, valami tortént a kocsival;

b) els6bbséget érintd jelzések jelentése: savot val-
toztathat, ne valtoztasson savot, mert kdzelében
haladok;

ej egyéb célu jelzések jelentése: feddés.

Annak ellenére, hogy a felsoroltak alapjan ugyan
nyilvanvalénak tlnik, hogy a fénykiirtjelzés jelen-
téstartalma nehezen hatadrozhaté meg, mégis a
fénykirtjelzés onallo (kézjelzések nélkili), de el-
tér6 modon vald alkalmazédsa az adott kdzlekedési
helyzeten belll is nyGjthat némi tdjékoztatast a
jarmlvezet6 szandékarol.

A fénykirtjelzés legaltalanosabb hasznalata egy-
kétszeri felvillantasa. A felvillantdsok szaporasa-
ganak a fokozasa a vezet§ kdzdlnivalojanak a fon-
tossagat hangstlyozhatja. A megkérdezett jarmd-
vezet6k 56%-a tesz ilyen megkilénbdztetést. Ha
ilyen jelzést kapnak, fokozottan figyelik a fényjel-
zést kisér6 kézjelzéseket. Amennyiben nem kdveti
a fényjelzést kézjelzés, célszerlinek tartjak lealli-
tani és megvizsgalni kocsijukat; 26 gépjarmf(ve-
zet§ (f6leg 10 év feletti vezetési gyakorlattal) a
fénykirt egy-kétszeri felvillantasat nem is veszi
figyelembe, mert tapasztalataink szerint ez lehet

véletlen, vagy — inkabb a fiatalabb vezet6k részé-
r6l — a fénykirt felel6tlen, felesleges hasznala-
ta is.

Azokban a kozuti helyzetekben, ahol méd nyilik
az els6bbségrél valé lemondasra, a fénykirt ki-
16nb6z6 gyakorisdgl hasznalatat a kérdezett veze-
t6k 13%-a konkrét jelentéssel ruhadzza fel. E ve-
zet6k az egy-kétszeri fénykdurtfelvillantast az el-
s6bbségrél valé lemondasként, ezzel szemben a
szapora fényjelzést az els6bbség megtartasanak jel-
zéseként értelmezik. A fénykirtjelzés ilyen értel-
mezése azonban, mivel nem tekinthetd altalanos-
nak, veszély forrasa lehet. Hét vezet6 a szapora
fénykirtjelzést az els6bbségrél valé lemondas fo-



XXIX. EVFOLYAM, 1979. 12. SZAM

kozott jelzéseként értelmezi, ami véleményik sze-
rint ez esetben a tirelmetlenség jele is lehet. A
vezet6k kozil csupan 6 f6 emlitette, hogy a tirel-
metlenséget jelz6 fénykiirthasznalatot viszonylag
biztonsdgosan meg tudja kilénboztetni a konkrét
jelentéssel bird fénykurtjelzéstdl.

A fényszdoré tartdés bekapcsolasat a jarmiveze-
t6k toébbsége (89%) nem értelmezte jelzésként. A

tobbi (11%) vezet6 ezzel szemben — noha feltéte-
lezik, hogy hanyagsagbol is bekapcsolva maradha-
tott — az els6bbségkérés vagy az els6bbségmeg-

tartds jelzésének tartja, és ennek megfeleléen vi-
selkedik. E gépjarmiivezet6k Ugy tapasztaltadk, hogy
e jelzésforma most van kialakuléban, és legalabbis
egyelére, csupan elvétve lehet taldlkozni vele az
utakon.

Mint a fentiekbdl kiderul, a fénykirtjelzés em-
litett formai nem rendelkeznek megbizhaté jelen-
téstartalommal, amit tovabb bonyolit, hogy a jar-
mivezet6k az els6bbségre vonatkozé fényjelzése-
ket példaul a keresztez6dés eldtt killonb6z6 tavol-
sagbdl adjak (minél kdzelebb ér ugyanis a gépjar-
m{ a keresztez6déshez, annal egyértelm(ibb kiegé-
szit6 jelzésekre lenne sziikség, pl. kézjelzés, lassi-
tas), vagy a fényjelzés nem kdoveti, hanem meg-
elézi a gépjarmi lassitasat sitb. Eppen ezért a
fénykirtjelzéseket gyakran kézjelzésekkel péarosit-
jak.

KEZJELZESEK

A kézjelzéseket a vezet6k a fénykirtjelzést ko-

vetéen, vagy fénykirtjelzés nélkil ©6nmagukban
hasznaljak. A kézjelzéseknél — mivel nincsenek
egységesitve — a megfelelének vélt jelzés kiva-

lasztdsaban, kialakitasdban jelentés szerepet kap
a pillanatnyi otlet, fantazia. Ennek tudhaté be a
jelzések sokfélesége. A gépjarmiivezet6k a kovet-
kez6 f6bb kézjelzéseket ismerik:

— kézfelemelés (kdszonés);
— karral korzés, a masik karra valdé mutatas
(rendéri, vallalati ellendrzés);

— oldalra kinyujtott kar fiigg6leges, egyre csilla-
p>0do6 nagysagl lengetése (megallaskérdés);

— a hivelyk- és mutatoujj tébbszdri 6sszeérintése
(csipegetd mozdulatok = iranyjelz6 be van
kapcsolva);

— két ujj forditott ,V” alakl helyzete (vilagitas
be van kapcsolva);

— két ujjal a két szemre torténd mutatas (vilagi-
tds, index be van kapcsolva, feddés);

— karral félkor alakd vizszintes mozdulat (fordul-
jon meg);

— a kar kigy6z6 mozgatasa (baj van a kerékkel,
kilazult);

— két tenyér oOsszecsapasa, all6 jarm(bdél jelezve
(tapsolé mozdulat = baleset az daton, ,puff”);

— kézzel valé hatramutatas (az Gton tortént vala-
mi, valami baj van a kocsi hatsé részén);

— kézzel lefelé mutatas (folyik a viz, Gzemanyag,
kerékkel baj van, vilagitds, index be van kap-
csolva stb.);

— kézzel felfelé vald6 mutatas (valami tortént a
rakomannyal);
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— kézzel az ajtéra mutatds (az ajtdo nincs jol be-
zarva) ;

— a kéz ablakon valé kinyujtasa kanyarban (ka-
nyarodas jelzése);

— a kéz szélvédbiiveg el6tti mozgatasa (els6bbsé-
get adok);

— a kéznek ablakon val6 elére kinyujtasa fel-
emelt tenyérrel (stop = alljon meg).

A legéaltalanosabb ismert kézjelzés a kozduti
rend6ri vagy vallalati ellen6rzésre hivja fel a fi-
gyelmet. A renddri ellendrzést a kar korzésével, a
vallalat pedig a fels6 karra valé mutatassal, esetleg
irat felmutatasaval jelzik a vezet6k. Talalkoztunk
azonban renddri sebességellendrzés olyan jelzésével
is, amikor a jarm(vezetd, allo jarmd mell8l, fény-
képezést imitdlt. Az ellen6rzéshez hasonléan alta-
lanosan ismert a koszonés mozdulata is, amit az
egy vallalaton belili vezet6k kézfelemeléssel vé-
geznek. A kdszonést ritkan két ujj ,V” formaban
valo felmutatasaval jelzik.

Altalanosan ismert az els6bbségrél valé lemon-
das jelzése is, amelyet a kar mintegy ,invitalé”,
szélvéddiveg eldtti mozgatasaval, vagy az ablakon
kinyuGjtott karral végeznek. A vezet6k noha a
partnerjarm{ mozgasabol, a vezetd tekintetébdl,
mozdulataibél az esetek nagy részében mar ele-
gend6 informaciot kapnak a varhaté mandverrdl,
az els6bbségadast jelz6 fénykirtjelzést és kilono-
sen a kis tavolsagrél jelz6 vezet6 kiegészit6 kéz-
jelzését és els6bbségrél vald lemondas esetén feltét-
lenil sziikségesnek tartjak. Mivel a kézjelzés ez
esetekben sem mindig informaldé értékd (pl. a szél-
véddlivegen keresztil a mozgé kar nem mindig
lathaté megfelel6en, vagy a partnervezet§6 nem
tudja eldénteni — tobb gépjarmi egyideji talal-
kozasanal —, (hogy kinek szol a jelzés), a vezetbk
67%-a ugy véli, hogy kilondsen a nem egyértel-
m{ forgalmi helyzetekben (pl. tébb Gt egyideji ta-
lalkozasanal) feltétlenil sziilkséges a partnervezetd
valamilyen (els6sorban kézjelzéssel végzett) meg-
nyugtatd visszajelzése, ami bizonyitja, hogy meg-
értette a jelzést.

E jelzések hasznalatan kivil a szemb6l jové gép-
jarm( jelzési lehet6ségei — egyrészt, mivel vi-
szonylag kevés lehet6sége van a partnerkocsinal
jelentkez6 esetleges problémak megfigyelésére (ne-
hezen lathatd), masrészt pedig csupan rovid idé
all rendelkezésre a kézjelzések adasahoz — korla-
tozottak. A szemb6l jové gépjarmivezet6k a ko-
vetkez6 informaciok adasara hasznaljak a kézjel-
zéseket, illetve a jelzett aranyban ismerik ezeket

Kézjelzések

A jelzést ismeri
a gkv-k %ja

Bekapcsolva felejtett vilagitas jelzése:

— két ujjal lefelé mutatott ,,V”-jelzés 43%
— két ujjal a két szemre mutatas 45%
— lefelé mutatéds 23%

— a kar el6re-hatra mozgatasa mellett végzett
ujjzaras és nyitas (markolé mozdulat) 2%
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A bekapcsolva felejtett vilagitas jelzését
nem ismeri: 0%
nem jelzi: 66%
Bekapcsolva felejtett index jelzése:
— a hivelykujj és mutatéujj tobbszori zarasa,

nyitasa (csipeget6 mozdulatok) 75%
— egy vagy mindkét szemre mutatas 13%
— a partnerjarmire vagy lefelé torténé

'mutatés 10%

A bekapcsolva felejtett index jelzését
nem ismeri: 15%
nem jelzi: 21%

A rakomany megcstszasanak, lazulasanak jelzése:

— lefelé mutatés 75%

— sajat kocsi hatuljara(hatra) valé mutatas 48%
A rakomaéannyal tortént probléma jelzését

nem ismeri: 15%

nem jelzi: 19%

Lassitas vagy megallas kérésének jelzése:
— az ablakon kinyujtott kar egyre csillapodd

nagysagu fuggblegeslengetése 92%
— az ablakon kinydujtott kar, felemelt tenyér-
rel (stop) 21%

A lassitast vagy megallast kérd jelzést
nem ismeri: 0%
, nem jelzi: 8%

Az Gton levé akadaly jelzése:

— sajat kocsi hatuljara(héatra) mutatas 63%
— két tenyér Osszecsapasa (tapsolé mozdulat,
majd hatramutatas, allo jalm(bdl) 2%
Az Gton levé akadaly jelzését
nem ismeri: 35%
nem jelzi: 87%

A kovetkez6 jelzésekkel — mivel a problémat
nehéz észlelni a szembdl jové gépjarminél — csak
nagyon ritkan lehet taldlkozni az utakon:

A hiitéviz, izemanyag elfolyasanak a jelzése:
— lefelé mutatés 100%

A hitéviz, lzemanyag elfolydsanak a jelzését
nem ismeri: 0%
nem jelzi: 70%
A kilazult kerék jelzése:
— lefelé mutatés 79%
— a kar kigy6z6 mozgatasa 5%
A kilazult kerék jelzését
nem ismeri: 16%
nem jelzi: 8%

A rosszul bezart ajté jelzése:

— sajat kocsi ajtajara mutatas 83%
— a partnerkocsi ajtajara mutatas 78%
— az ajté nyitasa, zarasa 23%

nem ismeri: 0%
nem jelzi: 53%
Tehat a gépjarmlvezet6k a szemb6l jovdé jarmi-

vek informalasara szolgalé kézjelzések széles skala-

jat ismerik. Ezeket a jelzéseket, mivel nincsenek
egységesitve, olykor eltér6en hasznaljak. Egyes in-
formaciok adasdra tébb jelzésforma is ismert,

A rosszul bezart ajté jelzését

kdozlekedéstudomanyi szemle

ugyanakkor egyes jelzésformak tdobbféle informa-
ciot is tartalmazhatnak. A bekapcsolva felejtett
vilagitas, a rosszul bezart ajté esetén a partnerve-
zet6 figyelmeztetésére 3—3 jelzésforma is viszony-
lag széles korben ismert. De példaul a kézzel vald
lefelé mutatas jelezheti a bekapcsolva felejtett vi-
lagitast, az elfolyé tUzemanyagot, kilazult kereket
stb. Mindezek ellenére a beszdmoldk szerint a ve-
zet6k 93%-a (gyakorlati idejik els6 par hdnapjat
leszamitva) nem taldlkozott olyan kézjelzéssel,
amelyet ne értett volna meg, vagy félreértés ko-
vetkeztében megzavarta volna vezetés kdzhen.

A kézjelzések ismertségi foka — mint a leirtak-

bol kitinik — nem egyezik meg hasznalatuk gya-
korisagaval, mert a vezet6k — annak ellenére,
hogy ismerik a jelzések nagy tobbségét — nem

élnek minden esetben ezek hasznélatdval. Az eset-
legesen meglazult kereket (nagyon ritkan fordul
el6, és igy inkabb a jelzés szandékat tikrdzi) szinte
valamennyi jarmlvezet6 (92%) jelzi. A vezet6k
81%-a figyelmezteti a partnert, ha a rakoméannyal
kapcsolatban észlelt veszélyt, és 79%-a a bekap-
csolva felejtett indexet. E jelzések szinte altalanos-
nak tekinthet6 hasznalatat gyakorlati fontossaguk
hatdrozhatja meg, és a gépjarmivel kapcsolatos
problémak veszélyességi fokanak jo megkdzelitése-
ként kezelhet6k. Kilon figyelmet érdemel a part-
nerkocsi megallitasat, lassitasat kéré kézjelzésfor-
ma hasznalata, melyet a jarm{ivezet6k 92%-a hasz-
nal szikség esetén. E jelzés adasa, illetve a part-
nerkocsi megalldsa utdn ugyanis valamennyi ész-
lelt probléma kozdlhetd, és igy ezzel a jelzéssel a
tobbi kézjelzés helyettesithet6. A nem megfelelGen
bezart ajtét a vezet6knek csupan 47%-a jelzi, ami
feltehet6leg azzal figg ©ssze, hogy a szembdl
jové gépkocsinal ez alig észlelhetd, és igy a veze-
t6k nem helyeznek nagy fontossadgot e jelzésre.
A vilagitas véletlen bekapcsolva hagyasat a veze-
t6k 34%-a, az elfolyé lzemanyagot 30%-a jelzi,
ami e problémak viszonylag alacsony szintl bal-
esetveszélyességét mutatja. Az Gton el6fordulo
akadalyra figyelmeztetd jelzésformat a vezet6knek
csupan 13%-a hasznalja. Ez els6sorban a jelzés
(hatramutatas) tobbértelm(iségével fugghet &ssze,
valamint azzal is, hogy kdnnyen helyettesithet§ a
lassitast vagy megallast kérd jelzéssel.

A kovetd gépjarmd jelzési lehetGségei — annak
ellenére, hogy a vezetének elegendd id6 all rendel-
kezésére az eldl haladdé jarmi(ivel tortént esetleges
problémak megfigyelésére, mivel a kézjelzésék a
visszapillantdé tikdrben nehezen lathatok — korla-
tozottak. Eppen ezért a kovetd gépjarmivek ve-
zet6i csupan elvétve hasznalnak kézjelzéseket a
fénykirtjelzésen kival.

Ha a kovet6 jarm( vezet6je észleli az el6tte
haladd gépkocsin valami veszély lehetéségét, akkor
fénykirtjelzéssel, esetleg az ablakon kinyujtott
karjanak egyre csillapod6 nagysagu fiiggdleges len-
getésével szolitja fel megaBasra. A beszélgetések
soran a vezet6k ezt a jelzésformat tartottdak a leg-
célravezet6bbnek, legbiztonsdgosabbnak. Sajat ta-
pasztalataik szerint azonban e jelzésre az eldl ha-
ladé gépkocsi nem mindig valaszolt lassitassal vagy
megallassal, s6t néhéany esetben ennek éppen az



XXIX. EVFOLYAM, 1979. 12. SZAM

ellenkez@jét tapasztaltdk. Ez azonban a fénykirt-
jelzés tobbértelmiségével, gyorsitas kérésének fel-
tételezésével is magyarazhato.

A kovetd gépjarm( vezet6jének kézjelzései job-
ban észlelhet6k el6zés kozben, vagy parhuzamos
kozlekedés esetén az eldl haladd elérésekor. E
mandévereket azonban a megkérdezettek veszélyes-
nek tartjak, és csupan a végsé esetben hasznaljak.

Ennél biztonsdgosabbnak itélték az el6zés utani
lassitast, amely mintegy megallasra ,kényszeriti”
a partnervezet6t. Mindkét utobbi esetben az el6-
zés megkezdését slrd fénykirtjelzéssel szoktak je-
lezni, mintegy jelezve, hogy manéveriiket a part-
ner kisérje fokozott figyelemmel. Ezt azért is szik-
ségesnek tartjak, mivel tobbszor tapasztaltak, hogy
a partnervezet6 az el6zés utdn sem allt meg, ha-
nem —, akar el6zés aran is — tovabb vezette ko-
csijat.

IRANYJELZOVEL ADOTT
JELZESEK

Az orszagutakon és kisebb forgalmi varosi uta-
kon azokban az esetekben, amikor az eldl haladé
gépjarm( (kanyarban, emelkedd tetején) mar jol
belatja az el6tte levd Utszakaszt, a lassubb jarmi-
vek gyakran az iranyjelzével jelzik a gyorsabb
kovetd jarm{ vezetdjének az elGzési lehetfséget. Az
index hasznélatat &ltaldban lassitds és az Ut szélé-
re valé huzddas kiséri. Azoknal a gépjarmiveknél,
amelyeknél mod nyilik a kézjelzésre (pl. a platé
nem akadalyozza a kézjelzés észlelését), a gépjar-
mivezet6k e jelzéskiegészitést is hasznaljak. Az
el6zési lehet6ségre hasznalt indexjelzést a teher-
gépkocsi- és autobuszvezet6k 83%-a hasznalja, an-
nak ellenére, hogy a jelzett helyzetekben végre-
hajtott el6zést a megkérdezettek 47%-a nem tart-
ja teljesen veszélytelennek. Ugyanakkor a megkér-
dezett személygépkocsi-vezet6k  92%-a  veszi
igénybe az igy felkinalt el6zési lehetdséget.

A jelzést ad6 (lassubb jarmd) vezet6k, noha
hangsulyozzak, hogy csupan jol belathaté és ve-
szélytelen helyzetekben élnek e jelzés adasaval, a
veszély lehet6ségét abban latjak, hogy a kovetd
gépjarmivezetével valé ,egyilittgondolkodas” eset-
leg nem valdsul meg. A kdveté jarmi vezetdje bi-
zonytalankodik az el6zés megkezdésénél, nem hasz-
nalja ki a megfelel§ pillanatot, késve kezd el6zni,
amikor mar esetleg megné az el6zés veszélyességi
foka. Azok a vezeték (17%), akik nem hasznaljak
ezt a jelzésformat, korabbi kedvez6tlen tapaszta-
lataikra hivatkoztak.

A kovet6 (gyorsabb, féleg személy-) gépkocsi-
vezet6k tilnyomd tobbsége (92%) igénybe veszi a
jelzés adta lehet6séget, hangsulyozva, hogy minden
esetben maguk is meggy6z&dnek az el6zés veszély-
telenségérdl. igy példaul emelkedén  ritkabban
kezdenek bele az ,el6zésbe. Ugyanakkor hangsu-
lyoztdk, hogy a kézjelzés nélkili indexjelzés oly-
kor bizonytalan, nem mindig donthet6 el egyértel-
mien, hogy a jobbra villogé index és a lehlzo6das
nem megallasi szandékot takar-e. A vezet6knek
csupan kis hanyada (24%) emlitette a jelzést add
vezetd el6zés kdzben nyljthato segitségadasat. Ezek
a vezet6k ugy vélték, hogy az el6zés veszélytelen-
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ségérdl elsésorban nekik kell meggy6zddniik, a
jelzést ad6 vezetd helyzetfelismerése nem feltétle-
nil megbizhat6, de arra és csak arra mindig sza-
mithatnak, hogy veszély esetén ,besegit” az el§-
zésnél.

Ugyanakkor a gépjarm(ivezet6k egyre gyakrab-
ban talalkoznak az utakon a balra kanyarodasi
szdndék nélkul hasznalt balra indexeléssel. Ez a
jelzés a kovetd gépjarmi vezet6jét arra figyelmez-
teti, hogy az elkezdett, vagy csupan jelzett el6zé-
sét ne folytassa, mivel a szembdl jové forgalom
mandverét veszélyezteti. Ezt a jelzésformat a jar-
mivezeték kuléndsen fontosnak itélték, és féleg a
lassibb jarm(vek vezetéi (autdbuszvezeték 93%-a,
tehergépkocsi-vezet6k 58%-a) hasznaljak.

Elvétve ugyan, de az irdnyjelzé egy sajatos és
egyaltalan nem veszélytelen hasznalataval is ta-
lalkoztak a vezet6k. A szembdl jové gépjarmi
megallitasat olykor az iranyjelz6 jobb vagy bal
irany( bekapcsolasaval, és kocsijuknak a forgalmi
sav iranyjelz6vel jelzett iranyanak ellentétes olda-
lara valé léhtzddasaval, illetve megallassal is ké-
rik a vezet6k.

FEKEZES ELOREJELZESERE
HASZNALT FEKLAMPAJELZES

A gépjarmiivezet6k viszonylag nagy szazaléka
(66%) a fékezés el6tt — amennyiben mar tavolabb-
rol észleli a lassitast, megallast kivané forgalmi
helyzetet — fel-felvillantja a féklampat, jelezve,
hogy rovidesen fékezni fog. Azok a jarmivezet6k,
akik hasznaljak ezt a jelzésformat, nem csupan
biztonsdgosnak, hanem az esetleges koccanasok el-
kerlilése végett szliikségesnek is tartjak. Akik nem
élnek e jelzési lehet6séggel (34%), ezt részben
azért nem teszik, mert véleményik szerint a fék-
jelzés fékezés nélkili varatlan hasznalata megté-
vesztheti a kovetd gépjarmid vezet6jét, aki igy
esetleg ,szikségtelenul” fékez, ami az &6t kdvetd
jarmivek rafutdsos Utkozését idézheti el6. Ez a
veszély azonban kell6 tdvolsagbdl adott jelzésekkel
elkertlhetd.

A HANGKURT HASZNALATA

A hangkurtdt valamennyi gépjarmiivezeté hasz-
nalja, de a fénykurtnél ritkdbban. A vezeték sze-
rint a hangkirt, amelynek konkrét jelentéstartal-
ma nincs, a leger6sebb figyelemfelhivd jelzés. F&-
leg veszélyhelyzet megel6zésére, de slirgetés, gyor-
sitdsra 0sztdnzés, feddés céljabol is igénybe veszik.
E jelzésforméanal a vezet6k abban latjak a ve-
szélyt, hogy mivel er6s inger, kdzvetlen baleset-
veszély nélkili helyzetekben (feddés, slirgetés ese-
tén) elvonhatja a vezeték figyelmét a kozlekedési
helyzet lényeges 6sszefliggéseir6l, tényezdirdl, és
igy baleset el6idézgjévé valhat.

AZ INFORMALIS JELZESEK
MEGBIZHATOSAGA

A gépjarmivezet6k viszonylag gyakran talalkoz-
nak a targyalt informalis jelzésekkel. Néhany ko-
zulik altalanosan ismert és hasznalt (pl. kozuti
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ellen6rzés jelzése). Néhany azonban annak ellené-
re, hogy kevésbé ismert vagy tobbértelm(, a veze-
t6k altal mégis felismerhetd, mivel e jelzések szi-
tuaciéfiiggék. Ezért szinte alig kaptunk nemleges
valaszt erre a kérdésre: ,Talalkozott-e olyan jel-
zéssel, amit nem értett meg”. A nemleges valaszok
a véletlen, ,felel6tlen”, feleslegesen hasznalt vagy
a gyakorlati idejik els6 5—7 honapjaban kapott
jelzésekre vonatkoztak. Feltételezhet6, hogy hoz-
zavet6leg ennyi id§ szlikséges ahhoz, hogy a ve-
zet6k legalabb egy-kétszer talalkozzanak e jelzé-
sek tdlnyomo tobbségével.

A jelzések megismerése azonban joéval rovidebb
id6t vesz igénybe, mint amennyi ezek pontos, cél-
szer(i adasanak elsajatitasahoz sziikséges. A be-
szamolbék szerint a kozlti helyzetek minden lénye-
ges Osszefliggésben valé megitélését, az ezekre
vonatkoz6 jelzések adekvat hasznalatat a kozati
jartassdg megszerzése soran a jarmivezeték foko-
zatosan sajatitjak el. Ahhoz, hogy a gépjarmive-
zet6k csupan a szlkséges esetekben és célszer(ien
hasznaljak az informalis jelzéseket, a 10 év feletti
gyakorlati idével rendelkez6k szerint 2—5 év szik-
séges. Ez az id6szak megkozelit6leg megegyezik az
altalanosan elfogadott jarm{vezetési jartassag meg-
szerzéséhez sziikséges 100 000 km levezetési idejével.
Ezen id6szakon belil a kezdd vezet6k gyakrabban
jeleznek a ,szikségesnél”, ami egyrészt jartassa-
guk ,mutatasaval”, masrészt pedig a partnerko-
csinal észlelt probléma veszélyességi fokanak, il-
letve a kozuti helyzetnek pontatlan felmérésével
magyarazhaté. A megkérdezettek kozil a 10 év
feletti gyakorlattal rendelkez6k gyakran emlitet-
ték a fiatalabbak ,jelzéskényszerét”, és részben
ennek tulajdonitottak, hogy az egy-kétszeri fény-
kirtjelzést vezetésiik soran gyakran figyelmen ki-
vil hagyjak, vagy csupan figyelemfelhivé tartal-
mat tulajdonitanak neki.

A koOzuti jartassag megszerzésével parhuzamosan
csokken az informalis jelzések felesleges haszna-
latanak gyakorisdga, és a jelzések minden valo-
szin(iség szerint egyre inkdbb megkdzelitik a
»SZUkségesség” kritériumat.

Az informalis jelzések meghbizhatésagat a jar-
mivezet6k kilonbdz6en itélik meg. A vezetbk 8% -a
teljes biztonsdggal hagyatkozik e jelzésekre, 10%-
uk megbizhatatlannak itélte e jelzéseket, 82%-uk
pedig nem tartotta teljesen megbizhatonak &ket.

Azok a vezet6k, akik megbizhatonak itélték az
informalis jelzéseket, ezt azzal indokoltdk, hogy a
leglényegesebb jelzések hasznalatanal még nem ta-
lalkoztak olyan vezet6vel, aki a jelzést felel6tlentl
vagy nem a kozlekedési helyzetnek megfelel6en
adta volna.

A vezet6k 10%-a, akik megbizhatatlannak tart-
jak és igy nem is veszik figyelembe, vagy csupan
elvétve alkalmazkodnak e jelzések adta e«informa-
ciokhoz — bar maguk sem tagadjak az informalis
jelzések fontossdgadt — bizonytalanok a partner
megfelel§ itél6képességében vagy a jelzés alapjan
varhaté magatartasaban.

A gépjarm(ivezet6k tobbsége (82%) hasznalja,
illetve reagal az informalis jelzésekre, annak eEe-
nére, hogy nem tartja ezeket teljesen meghizha-
ténak. A jelzésekben rejlé bizonytalansagot abban
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latjak, hogy ugyanazon jelzések nem csupan eltérd,
hanem merében ellentétes informacidkat is hor-
dozhatnak, és kilondsen abban is, hogy e jelzések
a veszélyhelyzet (pl. m(szaki hiba) és mandévere-
zési lehet6ségek (pl. el6zés) kiilonb6z6 biztonsagi
szintjeire egyarant vonatkozhatnak. Gyakran mar
lényegtelen esetben is, olykor viszont igen veszé-
lyes helyzetekben sem kapnak jelzést.

A jelzések megbizhatésagat féleg a nagyobb
gyakorlattal rendelkezd vezet6k vontak kétségbe.
Azok a vezet6k, akik teljesen megbiznak az infor-
malis jelzésekben, kivétel nélkil rovid (2 évnél ro-
videbb) vezetési gyakorlattal rendelkeztek.

A vezet6k kildnbséget tettek a magan- és hiva-
tasos vezet6k jelzéseinek a megbizhatésaga kozott
is. A megkérdezettek 45%-a a hivatasos vezet6k
jelzéseit tartotta csupan meghizhatéonak. Akik nem
tettek ilyen kiulonbséget, -azoknak 86%-a sajat
kocsival rendelkezik.

A kulonb6z6 tipust gépjarmivek jelzéseit sem
tartjak egyforman megbizhaténak. Tapasztalataik
szerint az autdbuszvezet6k hasznaljak legmegbiz-
hatobban az informélis jelzéseket.
OSSZEFOGLALAS ES ERTEKELES

A kozuti kozlekedést Magyarorszagon a KRESZ
szabalyozza. E szabalyok tartalmazzak azokat a
leglényegesebb elGirasokat, amelyekhez a jarmi-
vezet6knek a koézutakon alkalmazkodniuk kell. A
KRESZ meghatarozza — lehatarolja — a jarmd-
vek mozgaslehet6ségeit, amely mozgasokat a koz-
Gti helyzet adta lehet6ségeken bellil a jarmivek
fényjelz6 berendezései (reflektor, iranyjelzg, fék-
lampa) jeleznek. Ezeket a jelzéseket formalis jel-
zéseknek nevezik. E jelzések és a forgalmi helyzet
ismeretében a jarmiivezet6k viszonylag nagy pon-
tossaggal ,el6re lathatjak” (anticipalhatjak) a ma-
sik jarm({ varhaté mozgasat. A jarmiivek szam-
szer(i novekedésével, az utak forgalmanak sdrd-
sodésével egyltt sziikségszerlien kialakult azonban
egy masik, Un. informalis jelzésrendszer is, amely
a KRESZ Aaltal nem érintett kommunikécios célu
informéaciok adasara szolgal.

Mindkét jelzésrendszer a gépjarmivek szandé-
kolt mozgasanak el6rejelzésére és a varhaté ve-
szélyekre valo figyelmeztetésre szolgal. A két jel-
zésrendszer kozotti f6 kilonbség azzal jellemezhe-
t6. hogy amig a formalis, KRESZ altal el@irt jelzé-
sek hatdsdgilag meghatarozottak és hasznalatuk
kotelezd, addig az informalis jelzések spontan ala-
kultak ki, nem egységesek, és mivel hasznalatuk
sem kotelez6, a jarm(vezet6k maguk dontik el,
hogy mikor latjak szikségesnek az ilyen jelzések
adasat, illetve figyelembevételét.

Az informalis jelzések alkalmazasat a jarmdive-
zet6k nagy tobbsége sziikségesnek tartja. Ezt egy-
részt azzal indokoljak, hogy e jelzésekkel a KRESZ
adta lehet6ségeken belil vagy annak megszegése
esetén végrehajtott mandvereknél is maod nyilik
a partner figyelmeztetésére. Sokan ugy vélik: ,Ha
mindenki betartand a KRESZ el6irasait, nem len-
ne szikség ezeknek a jelzéseknek a hasznalatara”.
Masrészt e jelzésekkel fel lehet hivni a partner
figyelmét a gépjarmdivel, a kozlekedési kérnyezet-
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tel kapcsolatos veszélylehet6ségekre. A vezetdk
ugyanakkor lényegesnek tartjak azt is, hogy e jel-
zések haszndlata gyorsitja, folyamatosabba teszi a
kozlekedést, mivel a szabalyok merev alkalmazasa
— példaul az els6bbségi jog feltétlen igénybevé-
tele — lassitana a forgalom aramlasat.

Az informalis jelzések azonban, mivel nem csu-
pan tobb egymastdl eltér§, hanem ellentétes infor-
maéacidkat is hordozhatnak, kilonosen tisztazatlan
forgalmi helyzetekben félreértés, veszélyhelyzet
kialakulasat is okozhatjak.

Az informalis jelzések hasznalatat két ellentétes
tendencia hatarozza meg:

I. A gépjarmivezet6k olyan szocialis kdzegben
— partner-jarmvezet6kkel szoros egylttmikdodés-
ben — vezetnek, amely sajatos, de egyre egysé-
gesebb viselkedési és magartartasforméak (szoka-
sok) kialakulasat eredményezi. Példaul a kozuti
kozlekedési szabalyok betartdsanak a mértéke, a
vezet6k megért§ vagy onz6 viselkedése, mind olyan
magatartasforméak, amelyek egy adott gépjarmdi-
vezet6i kozeg kozlekedési szokasait jellemzik. A
jarmilvezet6k sajat vezetésiilket, mozgasukat tilnyo-
mé tobbségben a partnerek altal varhaté szoka-
sokhoz, viselkedéshez igazitjak.

Az informalis jelzések hasznalata szervesen il-
leszkedik az 4&ltaldnos kozati szokdsnormékhoz.
Annak ellenére, hogy a jarm(ivezet6k maguk don-
tik el a jelzés formajat, ennek megvalasztasanal —
annak érdekében, hogy a partner minél nagyobb
val6szinlséggel megértse — nem térhetnek el 1é-
nyegesen az altaldnosan hasznalt és mar altaluk is
tobbszér tapasztalt jelzésformaktol. Mivel igy a
jarmivezet6k igyekeznek az altalanosan vagy leg-
tobbet hasmait jelzésformakhoz igazodni, jelzéseik
egyre egységesebb format nyernek.

II. Az informalis jelzések alkalmazasat ugyan-
akkor a vezet6k egyéni jellegzetessége, sajatossaga
is befolyasolja. A jelzések ugyan tendencidjukban
az altalanosan hasznalt jelzésformakhoz igazodnak,
de mivel alkalmazasuk, értelmezésik a vezetdk el-
téré kozuti jartassagatol, dontési képességétdl, mo-
tivacios allapotatél, személyiségét6l is fligg, hasz-
nalatuk gépjarmivezeténként eltérést mutathat.

Az informalis jelzések egységes formainak foko-
zatos kialakuldasa a hazai utakon is megfigyelhetd.
A vezeték altal hasmait néhany jelzésforma (las-
sitds, megallas kérése, bekapcsolva felejtett irany-
jelz6, kozuti ellenérzés stb. jelzése) mar viszony-
lag egységes format nyert. Vannak azonban —
mint lattuk — olyan jelzések (valamilyen iranyba
vald6 mutatds, fénykirtjelzés), amelyeknek infor-
maciotartalma még kevéssé meghatarozott. llyen
jelzések esetén a vezet6k végiggondoljak a szam-
ba johet6 jelzéseket, a legvaldszin(ibbre felkésziil-
nek, esetleg csupan figyelemfelhivasnak értelmezik.
Mivel a vezet6k az ilyen tipusi (tobbféle jelentés-
sel bird, és igy a jarmiivezet6k egyéni sajatossa-
gaitol jobban fligg6) jelzéseknél sem emlitették,
hogy nem értették meg ezeket, vagy megzavarta
volna G6ket vezetésiik soran, a hazai informalis
jelzésszokasok ,elbirjak” e jelzésekben rejlé bi-
zonytalansagot.
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Az informalis jelzések forgalombiztonsagi szem-
pontho6l két nagy csoportba sorolhatok. Az egyikbe
azok a jelzések tartoznak, amelyek a masik kocsi
allapotara (pl. miszaki hiba), tovabbhaladasa uta-
ni eseményekre (pl. kozuti ellen6rzés) vonatkoz-
nak. A masik csoport pedig azokat a jelzéseket
tartalmazza, melyek a jelzést add, illetve felhasz-
nalé gépjarmid mozgasallapotara, kozdés manéve-
rikre vonatkoznak. Figyelemremélté, hogy a jar-
mivezeték is kilénbséget tesznek gyakorlatuk so-
ran e két jelzéscsoport biztonsagi szintjének a
megitélésében.

Mivel az el6bbi csoportba tartozé jelzésformak
alkalmazasa nem idéz el§ veszélyhelyzetet, hiszen
ezek nem valamilyen mandéverre vonatkoznak, ha-
nem figyelmeztetnek — példaul nappal égve felej-
tett vilagitasra, kozuti ellenérzésre, vagy Kkifeje-
zetten baleset elkerilését célozzdk, példaul md-
szaki hiba, rakomanycsiszas jelzésével. Ezeket a
jelzéseket a jarm(vezet6k biztonsagosnak itélik.
E dontéen figyelemfelhivas céljabol alkalmazott
jelzéseket, mivel a jarm({ allapotara, tovabbhala-
dasa utani eseményekre vonatkoznak, azzal jelle-
mezhetjik, hogy ezeket nem koveti a jelzést ado,
illetve a felhaszndld két jarmd kdzds mandvere.

Ezzel szemben az informalis jelzések masik cso-
portja, melyek a jarmlvek mozgéasallapotara vo-
natkoznak, Iényeges szerepet jatszanak a jarmivek
irdnyitasaban, a jelzést ad6 és az ezt felhasznalo
gépjarmd egylttes mandverének a meghatarozasa-
ban. E jelzéscsoport — melybe az els6bbségre, il-
letve az el6zés lehet6ségére vonatkozo jelzések tar-
toznak, és amelyek a jarmivezet6k ,,szoros egyitt-
gondolkodasat” kivanjak meg — ,egyéni stilusda”
alkalmazasa, félreérthet6 adasa komoly veszély-
forrast jelent. Annak ellenére, hogy a jarmiiveze-
t6k e jelzések biztonsagi szintjét értékelik a leg-
alacsonyabbra, mégis ezekkel a jelzésekkel lehet
leggyakrabban talalkozni az utakon, amit a jarm{-
vezet6k beszamolo6i szerint az magyaraz, hogy e
jelzések teszik folyamatossabba, gyorsabba a koz-
lekedést.

A jarmivek mozgasallapotara vonatkozo két
legtobb veszélyt magaba rejt6 jelzésforma alacsony
biztonsagi szintje — noha mindkett6nél .egyarant
szerepet jatszanak a félreérillet6ségikbdl, az egyes
vezetbkre jellemzd kilénb6z6 kezelésikb8l adodo
veszélyek — részben eltéré tényezdkre vezethet6k
vissza.

Els6bbségre vonatkozo jelzések

Az els6bbségre vonatkozd jelzések biztonsagos
kezelésének alapvetd feltétele, hogy a jelzést add
jelzésével egyértelmiivé tegye szandékat, a kozle-
kedési helyzetet. Az altalanos hazai gyakorlat sze-
rint a jarm(vezet6k az els6bbségrél valé lemon-
dast szoktdk jelezni. Ennek megvaldsitasdhoz a
jarm(vezet6k beszamol6i alapjan a kovetkez6k
sziikségesek:

1. a vezetd lehetéleg minél tavolabbrol jelezze az
els6bbségrél vald lemondas szandékat, hogy a
partnernek elegend6 ideje legyen a célszeri
mandéver kivalasztasahoz;
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2. a fénykirtjelzést mindig a lassitds utan adja a
vezetl;

3. a fénykirtjelzést lehet6leg mindig egészitse ki
olyan kézmozdulat, amely a legegyértelm(bben
jelzi az els6bbség lemondasat;

4. a lemondéashoz nem feltétlenil szlikséges a
fénykirt. A lassitast kovetd, jol lathato kézjel-
zés 6nmagaban is elegendé;

5. kilondsen tisztazatlan forgalmi helyzetekben a
partner minden esetben jelezzen vissza, hogy
,vette” a jelzést és az el6nyt elfogadja;

6. Utkeresztezddésben, gyalogos atkel6helynél stb.
a jelzést adonak mindig informalnia kell a vele
parhuzamosan haladé vagy kovet6 gépjarmi-
vezet6t is, hogy le fog mondani az els6bbségrél.
Amennyiben ez nem valdsithaté meg, a jelzést
nem szabad haszndlni.

Az els6bbségre vonatkozé jelzéseknél mutatkozé
fé6 veszélyforrast azonban mégsem a jelzés el6bbi-
ekt6l eltér6 hasznalataban kell csupan keresni. A
fénykirtjelzés ugyanis az els6bbségrél valé lemon-
das mellett az els6bbség megtartasanak az igényét
is jelezheti, tehat mer6ben ellentétes jelentéstar-
talma is lehet. A kiegészit6 kézjelzések hasznala-
tara (mely egyértelm(ivé tehetné a jelzést) pedig
nincs mindig lehet6ség (pl. rossz latasi viszonyok
kozott).

Az altalanos hazai gyakorlat szerint ugyan a
fénykirt egy-kétszeri felvillantasa az elsébbség-
r6l valé lemondéast jelentheti, mégis a fénykirt-
jelz 3 értelmezésében jelent6s eltérések tapasztal-
haték. A vezet6k 13%-a a szapora fényjelzést az
els6bbség megtartasaként, 75%-a viszont az els6bb,
ségrél valé lemondas fokozott jelzéseként értelmezi.
A folyamatosan bekapcsolt vilagitast a vezeték
89%-a nem értelmezi jelzésként. Ezzel szemben a
vezet6k 11%-a az els6bbség kéréseként, megtarta-
saként kezeli.

Mindezek alapjan, noha a kozlekedési helyzet
ismeretében a fénykirtjelzések informacidtartal-
ma az esetek nagyobb tdbbségében ,megfejthetd”,
az els6bbségre vonatkozé jelzések félreérthet6sé-
gének a feloldasa egyre sirget6bb feladat. E jel-
zések egységesitése elvben két Gton is lehetséges.

A fénykirt jelentse:

1. tovabbiakban is az els6bbségrél valé lemondast;
2. a tovabbiakban az els6bbség megtartasanak igé-
nyét.

1. Az els6 elképzelés mellett az sz6l, hogy az alta-
lanos hazai gyakorlat szerint — annak ellenére,
hogy a kulféldi szokdsok utan a hazai utakon is
megjelent az els6bbség megtartasanak a jelzése-
ként — a fény'kirt az els6bbségr6l valé lemondast
jelenti, és igy olyan szokdsnormaként értelmezhe-
t6, amit a vezet6k nagy tobbsége egyforméan kezel.
E jelzés informaciotartalmanak a megvaltoztatasa-
ra tett esetleges er6feszités a jelenlegi hazai szo-
kasok teljes ,atfordulasat” igényelné. A rogzilt
szokdsok megvaltoztatdsahoz  pedig hossza  id6
szliikséges. Ezen id6szak alatt a fényjelzés haszna-
latdnak teljes zlirzavaraval kellene szamolni, ami-
koris az egyik vezet§ még a régi (els6bbség atada-
sa), a masik vezetd viszont mar az Uj (els6bbség
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megtartdsa) jelentés szerint hasznalna a fénykirt-
jelzést, és ez jelent6sen megndvelné e jelzés bal-
esetveszélyességét.

Az els6 elképzelés mellett szo6l az is, hogy a
KRESZ pontosan meghatdrozza az els6bbség kér-
dését. Az els6bbség megtartdsanak a jogszerl igé-
nye pedig nem kivan LiMNon kiegészitd jelzést, mi-
vel a jogos magatartds mindig elvarhato a ,bizalmi
elv” alapjan.

2. A masodik elképzelést az tdmogatja, hogy a
kalfoldi gyakorlat tébb helyen eltér a hazaitol. A
fénykirtjelzést ugyanis az els6bbség megtartasa-
nak a jelzéseként is hasznaljak. Igy a jelenlegi
hazai gyakorlat (els6bbség atadasa) olykor ellen-
tétbe kertilne a kulfoldi szokasokkal, ami a kul-
foldi kocsikkal valo taldlkozds esetén jelentene
balesetveszélyt, a hazai kdzuti szokasoknak pedig
a kulfoldiekt6l valé elszigetel6dését, illetve eltérd
irany( fejl6dését okozna.

Mindkét elképzelés mellett és ellen egyarant
sz6lnak érvek. Mivel azonban az altaldnos hazai
szokasok megtartasa nem csupan egyszer(ibbnek,
hanem f&leg biztonsdgosabbnak latszik, a fénykirt-
jelzés jelenlegi hazai gyakorlat szerinti egységesi-
tése jarhatobb Gtnak mutatkozik.

Index hasznalataval jelzett el6zési lehet6ség

E jelzés hasznalatanal a balesetveszélyt, az el-
s6bbségre vonatkozd jelzésekkel szemben, a jelzést
adé vagy a jelzés alapjan el6zésbe kezdd vezet6k
esetleges hibas helyzetmegitélése okozza. A jelzés
félreértése a beszamol6k szerint ez esetben is el6-
fordulhat (pl. a jobbra indexelés csupan lehtzo6dasi
szandékot takar), de a jarmivezet6k biztonsagos
egylttm(kodését itt mégis inkdbb a vezeték el-
téré vezetési gyakorlata, dontési képessége, moti-
vacios allapota zavarhatja.

1. A jartassagi gyakorlat megszerzéséhez — mint
mar emlitettik — megkdzelitéleg 100 000 km le-
vezetése sziikséges, amely 3—4 éves vezetési gya-
korlattal szerezhet§ meg. A beszélgetések soran
azonban kiderilt, hogy az 1—2 éves vezetési gya-
korlattal rendelkez6k is jol ismerik e jelzéseket.
A jelzések ismerete azonban még nem biztositja
adekvat hasznalatukat. A nagy gyakorlattal ren-
delkez6 vezet6k Ugy talaltdk, hogy a fiatalabbak
nem csupan gyakrabban jeleznek, hanem jelzéseik
olykor elhamarkodottak. Nem mindig igazodnak
a valésagos forgalmi helyzethez, mivel a kozuti
helyzetek leglényegesebb &sszefliggéseit nem min-
dig ismerik fel pontosan. E jelzéseknek a minden-
kori kozuati helyzethez igazodé alkalmazédsa foko-
zatosan, a vezetdi jartassdg megszerzésével parhu-
zamosan alakul ki. A kozuti jartassdg megszerzé-
sét kovetéen a jelzések hasznalatanak a gyakori-
saga csokken és egyre inkabb a legsziikségesebb
informaciok megbizhatobb adasara szlkul le.

2. A gépjarmivezet6k dontési képessége nagy
valtozatossagot mutat. A déntés meghozatala ugyan
nagyban fligg a koradbbi tapasztalatoktdl, a vezetdi
jartassagtol, de a jé dontés meghozatala nem csu-
pan a kell6 tapasztalat fliggvénye. A felhalmozott
tapasztalat azokban a kd&zuati helyzetekben segiti
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el6 a dontéshozatalt, ahol a sziikséges informaciok
nem allnak kell6 mennyiséghen a vezet6 rendel-
kezésére. llyenkor a korabban szerzett ismeretek-
nek az adott kozuati helyzetben valé felhasznalasa
megndveli a ,j6” dontés valdszinliségét.

Vannak azonban gépjarmiivezet6k (és nem csu-
pan gépjarmivezeték), akik a kell6 informéacidok
birtokdban sem képesek egyértelmien donteni.
Bizonytalanok déntésiik helyességében, azt tobb-
sz0r megvaltoztatjak, mig végil a legmegfelel6b-
bet, esetleg a kevéshé megfelel6t valasztjak.

A jo és gyors dontés — kiulonds tekintettel az
egyre nagyobb szdm( gépjarm({ megjelenésére —
a gépjarm(ivezetés egyik legfontosabb eleme. A
lassi és bizonytalan ddéntési képességgel rendelke-
z6 vezet6 ellentétes dontéseinek egymas utani so-
raval (pl. el6zési szandék jelzése mellett sem mer
hosszabb ideig el6zésbe kezdeni) megzavarja part-
nereit. A vezet6k (kiulondsen az autdébuszvezetfk)
kozil tobben emlitették, hogy az iranyjelzével fel-
kinalt el6zési lehetéség jelzését azért nem alkal-
mazzak, mivel nem tudjak el6re, hogy a kovetd
jarm{ vezet6je valdban Ugy fog-e reagalni, ahogy
6k gondoljak, ahogy a forgalmi helyzet azt meg-
kivanja. Ezek a vezeték elmondtdk, hogy a gya-
korlatuk soran mar taldlkoztak olyan vezetfvel,
aki hosszabb megfontolas utan akkor kezdett bele
az el6zésbe, amikor a kozlekedési helyzet a fontol-
gatas ideje alatt a szembdl jové forgalom kovet-
keztében mar veszélyessé valt.

3. A motivacids tényez6k is szoros dsszefliggésbe

hozhaték az informalis jelzések hasznalataval, és
egyarant érintik a jelzést ado, illetve a felhasznalé
gépjarm(ivezeték jelzéskezelését. Az irodalom ro-
vid és tartds cselekvéskésztetést kilénbdztet meg.
Mig a rovid idejl cselekvéskésztetés egy-egy aktu-
alisan hato, gyakran kils6 térténés kovetkeztében
kialakulé6 motivacios allapot, addig a tartés moti-
vacié inkabb az allandéan hatdé személyiségjegyek-
kel (személyiségstruktiraval) mutat kapcsolatot.

A gépjarmivezet6knél — mint altalanosan is-
mert — két egymassal ellentétes késztetés jelent-
kezik. Egyrészt minél el6bb célbaérni, masrészt pe-
dig elkerilni a veszélyhelyzeteket, azaz biztonsa-
gosan elérni a célt. Amennyiben e két késztetés
egyensulyat a vezet6 motivaltsdga felboritja és a
biztonsagossag helyett a miel6bbi célbaérés keril
dominanciaba, csékken a veszély érzete, fokozott
balesetveszéllyel kell szamolni.

A gépjarm(ivezetés kozben akar a rovid idejd,
akar a tartés motivacids allapot el6idézheti a cse-
lekvéskésztetés egyensulyanak a megvaltozasat.
Illyen rovid idejli motivacios allapotot idézhet el6
— tobbek koOzott — a menetrendi id6 behozasara,
fokozott fuvarfeladat ellatasara tett erdfeszités,
csaladi vagy munkahelyi konfliktus, de el§idézheti
a vezetd egészségi allapotanak pillanatnyi meg-
valtozasa, vagy esetleges szomjusaga, éhsége is sth.
Itt a motivacios tényez6k kozé soroljuk — bar
Osszetettebb és inkabb csak megjelenési formaja-
ban mutat velik hasonlésdgot — a veszélyvallalo
és veszélykeriil6 magatartast, amelynek valami-
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lyen szintjével elvileg valamennyi gépjarm(ivezetd
jellemezhet6. A veszélyvallalé gépjarm(ivezetd az-
zal teremt veszélyt a kozuti kdzlekedésben, hogy
sajat képességeiben bizva ugy érzi, hogy minden
veszélyhelyzetb6l ki tud kerilni, vagy pedig nem
képes a veszélyhelyzeteket kell6en felmérni és ve-
szélyességiiket lebecsulni.

Nyilvanval6, hogy a vezet6k sem az informalis
jelzések adasanal, sem felhasznalasanal nem tud-
nak elvonatkoztatni motivaciés allapotuktél. Igy
pl. a veszélyvallalo vezeté ,éles helyzethen” is jel-
zi az el6zési lehetéséget, a késésben levé vezetd
pedig bizva a jelzésben — mivel siet — esetleg
nem gy6z6dik meg kell6képpen az el6zési lehet6-
ség biztonsagardl, és el6zésbe kezd, nem szdmolva
azzal, hogy a jelzést add esetleg nem mérte fel
megfelel6en a kodzuti helyzetet.

Az informalis jelzések kozuti megjelenése egyre
inkdbb felveti e jelzéseknek a kozuti biztonsadgban
betdltott szerepét. A beszélgetések soran megalla-
pithaté volt, hogy az informalis jelzések — annak
ellenére, hogy gyakran félreértheté informéaciokat
hordoznak, mivel a kdzlekedési kdzdsség kohézid-
janak a megnyilvanuldsai — a forméalis (KRESZ)
jelzéseket kiegészitve, koriltekinté kezelésik ese-
tén fontos szerepet jatszhatnak a kozuti kozlekedés
biztonsagadnak megteremtésében.

Az informalis jelzések biztonsdgos kezelése —
mivel értelmezésiik nem egységes —, mint lattuk,
tébb problémat is felvet. fgy egyre siirgetébb fel-
adatnak latszik, hogy a sajt6 és a tomegkommu-
nikaciés eszkozok is tobbszor foglalkozzanak —
kilondsen az el6zés lehet6ségére és az els6bbség-
adasra, tehat a jarmivek mozgasallapotara vonat-
kozé — informalis jelzések egyértelmiiségének a
kialakitasaval, valamint az ilyen jelzések félreért-
het6ségébdl szarmazé veszélyhelyzetek feltarasa-
val, hogy alkalmazasuk el6segitse a kozuti kozle-
kedés biztonsagat, a jarmlvezet6k egymast segitd
magatartasanak a kialakitasat, a kozlekedési mo-
ral javitasat.
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kozlekedéstudomanyi szemle

A kilonb6z6 sinleerdsitések jellemzeése, fejlesztésik tendencidi
DR. HORVATH ATTILA

1. A HAZAI ES A KULFOLDI
SINLEEROSITESEK
CSOPORTOSITASA

A vasuti palya kialakulasanak folyamataban az
elsé sinleerdsitések alkalmazéasara akkor kertlt sor,
amikor a fanyompalyat a vaspalya valtotta fel. An-
nak ellenére, hogy Reynolds (1767) és Curr (1776)
palyain még kozuti jarmlvek kozlekedtek, a sin-
ként funkcionalé o&mitéfotvas lapoit, illetve szdgvas
keresztmetszetet mar szegek fogtak le a fa hossz-
gerendakhoz (1. abra). A Jessop-féle gombafejl
sinszelvény bevezetésével (1789), amikor a nyom-
kariméas kerék alkalmazasaval kulénvalt a vasuti
és a kozlti jarmd{, mar létrejott az a sinszeges le-
erdsités, amely mind a mai napig megtalalhaté a
vasuti felépitményben (2. abra).

A késb6bbiek folyaman a fejlédés sokféle sinle-
er@sitést eredményezett. A kialakitott megoldaso-
kat a szakirodalom altalaban négy csoportba so-
rolja (3. abra):

— kozvetlen sinleerdsitések;

— részben szétvalasztott sinleerdsitések;
— szétvalasztott sinleerésitések;

— rugalmas sinleer@sitések.

A szaznal is joval tébb ismert sinleer6sitési ti-
pus létrejottének okat abban kell keresniink, hogy
egy vasut sajatos viszonyainak legjobban megfe-
lel6 szerkezet kivalasztasa nagyon nehéz feladat.
Szamos miszaki, fenntartasi és gazdasagi kovetel-
ményt kell mérlegelni, amelyek radadasul még
gyakran ellentmonddak is, és fontossaguk nemcsak
tertiletenként, hanem az id6ben is valtozik.

A sokféle sinleerdsitési tipus kialakitasaban alap-
vetd szerepet jatszott az egyes orszagok eltérd
tarsadalmi-gazdasagi-m(iszaki fejlettsége, foldraj-
zi-id@jarasi viszonyainak kilénb6zésége. Donté té-
nyez6 volt az adott vasut forgalma, jarmdveinek
tengelyterhelése, sebessége stb. A valasztott meg-
oldast nagymértékben determinalta az al- és fel-
épitmény tobbi eleme. Mas és mas megoldast va-
lasztottak aszerint, hogy talpfas, betonaljas vagy
vasaljas, illetve hevederes vagy hézagnélkili va-
ganyba kivantak-e beépiteni a sinleer@sitést; to-
vabba, hogy zlzottk6adgyazatra vagy példaul beton_
lemezre kerilt a felépitmény. A fenntartds és fel-
Gjitds rendszere, a munkasok képzettsége is befo-
lyasolta a sinleer@sités konstrukci6ojat. A megolda-
sok kialakitdsanal nem becsilhet6 le tovéabba a
meggydkeresedett szokasok, a hagyomanyos ori-
entacio jelent6sége sem.

Megallapithaté tehat, hogy a vasutak eltérd vi-
szonyai, tovabba a sinleerdsitésekkel szemben ta-
masztott sokféle igény eredménye a sokféle meg-
oldds. S annak a kdvetkezménye is, hogy a vila-
gon még sehol sem sikerilt minden tekintetben
optimalis megoldast kialakitani.

3. abra
A tovabbiakban — tekintettel a hazai szempon-
tokra — els6sorban azokkal a sinleerdsitésekkel

foglalkozunk, amelyek a vasbetonaljas hézagnél-
kili vaganyokban alkalmazhatok.

Nehézséget jelent azonban, hogy e megszoritas
ellenére is szamos tipust kell attekinteni, és a szak-
irodalomban megszokott csoportositds nem sokat
segit, mert a korszer(i tipusok dont§ tobbsége az
Gn. rugalmas sinleerdsitések csoportjaba tartozik.

Az attekintés és értékelés megkdnnyitése érde-
kében eltérink a szakirodalomban megszokott
csoportositastol, és a kovetkez6é fébb kategoriza-
last alkalmazzuk:

1. alatétlemezes, merev szoritéelemes;

2. alatétlemezes, csavarral lefogott szoritéragaés;

3. alatétlemezes, dnzar6 szoritéragos;

4. alatétlemez nélkili csavarral lefogott szorit6-
rigos;

5. alatétlemez nélkili, 6nzaré szoritdragos

sinleerdsités.
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K sinleerdsités

Az USA-ban alkalmazott

AZ EGYES SINLEEROSITESI
TIPUSOK
OSSZEFOGLALO ERTEKELESE

2.

2.1. Alatétlemezes, merev szoritdéelemes
sinleerdsitések

A 20-as években, a felépitmény igénybevételé-
nek novekedése kovetkeztében megjelentek az ala-
tétlemezes, merev szoritéelemes sinleer@sitések.
Legismertebb és mind a mai napig legelterjedtebb
forméaja az tn. K (Klemmplattenoberbau) sinleerg-
sités. A vasutak egy része akkor is kitartott az
alatétlemezes merev szoritéelemes  megoldasok
mellett, amikor a talpfakat vasbetonaljakra cse-
rélték ki.

Ezeknél a megoldasoknal a viszonylag nagymé-
reti alatétlemez altalaban két erdteljes bordaval
készil. A borddk alkalmasak az oldaliranyl er6k
atvételére, s emellett a benntk kialakitott fészkek
lehet6vé teszik a szoritocsavar 6nzaré lehorgany-
z4sat is. A merev szoritéelem gyakran ékes kiala-
kitasu.

A rendszerhez tartoz6 sinleerdsitések tobbhségé-
nél szétvalasztottdk a sinnek az alatétlemezhez,
illetve az alatétlemeznek az aljhoz valé lefogasat,
de kozvetlen leer6sitéséi megoldasok is vannak.

A szoritéelem foélé helyezett kettds, illetve har-
mas csavarbiztosité gy(iri kezdetben*a szoritécsa-
var anyacsavarjanak lazuldsat gatolta, de késdébb
az egyébként igen merev sinleer@sités rugalmasab-
ba tételét is segitette. A fligg6leges iranyud rugal-
massag novelésére a sin talpa és az alatétlemez
kozé majd minden esetben rugalmas kozbetét ke-
rilt. Gyakori, hogy az alatétlemez és az alj kozé
is mlanyag kdzbetétet tesznek.

4. 4bra
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Hohenegger sinleerdsités
A csavarral leszoritott merev szoritéelem — jél
fenntartott allapotban — tekintélyes, 20—40 kN

nagysagrend{ er6vel szorit, s ez jelentds eltolassal
és elfordulassal szembeni ellenallast eredményez.
A merev szoritdelemes sinleer@sitések felsorolt
elényds tulajdonsagai azonban csak akkor érvé-
nyesilnek, ha a csavarbiztosito gy(rik tokélete-
sen mikodnek, és a csavarokat rendszeresen utan-
htzzak. Gyakori, hogy a csavarbiztosito gy(rik
eltdrnek, s emiatt a sinleer@sités szoritdereje és
fligg6leges rugalmassaga lecsokken.

Az e tipusba tartozé6 megoldasok nyomtavtarto
képessége az oldaliranyl er6k hatasos felvétele és
elosztasa kovetkeztében jo. Hatranyuk viszont,
hogy oldaliranyl rugalmassaguk csekély.

Az alatétlemeznek a betonhoz valé rogzitésére
tobbféle megoldast alkalmaznak. Ez az esetek egy
részében, példaul a fabetéteknél, hibaforrast is je-
lent.

Univerzalisan alkalmazhatok (egyeneshen, ivben
stb.), alkatrészeik egyenként is cserélheték, kony-
nyen szerelhet6k és oldhatok. Epitésiik és fenn-
tartasuk gépesitése megoldott. Rendkivil nagy el6-
nyik a hagyomany, a ,bevezetettség”.

Ugyanakkor tény, hogy nagy mennyiségl acélt
igényelnek, s emiatt el6allitasuk koltséges. A csa-
varok lazuldsa miatt pedig allandd, rendszeres
fenntartdsra szorulnak.

Osszefoglaléan megéallapithatd, hogy a vasutak
az alatétlemezes, merev szoritéelemes sinleerdsité-
seket a hézagnélkili févonalaikban is még hosz-
szu ideig alkalmazni fogjak, de miszaki és gazda-
sagi paramétereik miatt korszerlibb megoldasok-
nak kell felvaltania 6ket. A csoportba tartozo
konkrét megoldasok kozil harmat szemléltet a 4
abra.
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KTG sinleerdsités

2.2. Alatétlemezes, csavarral lefogott szoritérugos

sinleerd@sitések

szoritdelemes sinleer@sitések
korszer(isitésének elsé allomésat a merev szorit6-
elemek szoritéragoval vald felcserélése jelentette.
Ez a megoldéas szinte valamennyi érdekelt vasut-
nal megtalalhato.

A korszer(sitésnek ez a modja rendkivil el6-

A klasszikus, merev

nyds, mivel a hagyomanyos sinleerdsités &sszes
elemei kozul altalaban csak egyet — a merev
szoritélemezt — kell kicserélni. Ezaltal lényegesen

biztosabba valik a szoritéhatas és né a fligg6leges
rugalmassag.

5. abra

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A szoritérugd felszerelése azonban csak akkor

valtja be a hozza flizétt reményeket, ha tartds
szoritoereji, optimalis rugo6allandéju, lehetbleg
linearis jelleggdrbéjl, nagy rugdenergiat felhal-

moz6 rug6t alkalmaznak. Fontos tovabba, hogy a
szoritérugohg” rugalmassagi szempontbdl illg, vele
6sszhangban levd rugalmas kozbetét keriljon a sin
talpa és az alatétlemez kozé.

A szoritérugé nem csOkenti tetemesen a sinle-
er@sitéshez sziikséges acél mennyiségét, és a fenn-

tartdst — bar kisebb mértékben — tovabbra is
igényli. Alig valamivel jarul hozza az oldaliranyu
rugalmassag noveléséhez, és a kisebb — bar allan-
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Mills sinleerdsités

Heybock sinleer6sités

déan meglev6 — szoritéer6 (10—25 kN) az elézé
tipusnal gyengébb eltolassal és elfordulassal szem-
beni ellenéllast jelent. Epitésiik és fenntartasuk gé-
pesitése megoldhato.

A vasutak gyakorlatdb6l szamos szoritdrugoés
megoldas ismert, ezek kozil mutat be néhanyat az
5. éabra.

2.3. Alatéllemezes, énzaro szoritorugos
sinleerd@sitések

A merev szoritbelemes sinleerdsitések korszer(-
sitéséinek fejlettebb forméaja az, amikor olyan ru-

galmas sinleerdsit6 szoritorugot alkalmaznak,
amely az alatétlemezhez szoritdocsavarok nélkil —
6nzardéan — lehorgonyozhato.

Ezek a megoldasok kikiiszobdlik a szoritocsavar
lazuldsa miatt bekdvetkez6 szoritder6-vesztesége-
ket.

Szoritéerejuk 10—20 kN kozotti értékd, emiatt
hossziranya eltolasellenallasuk és elforgassal szem-
beni ellenallasuk &ltaldban kisebb a merev szori-
téelemes megoldasokénal. Fiigg6leges értelemben

6. 4bra
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Német sinleerdsités

megfelel6 rugalmassaggal rendelkeznek, de oldal-
irany( rugalmassaguk nem kielégit6, nem sokkal
jobb a merev szoritéelemes sinleer@sitéseknél.

A szoritorugok fel- és leszerelése egyszer(, kény-
nyen gépesithetd munka.

Az 6nzaré rugoknak — a kismérték( kopast és
korréziot leszamitva — lazulas! lehetdségik nincs
(utélagos megfeszitésiikre nincs is mod), fenntar-
tdst nem igényelnek.

Hatranyuk: érzékenyek a mérettiirésekre. Ezért,
ha az alatétlemez és a sintalp megfelel6 pontjai
nem a terv szerinti tdAvolsagban vannak egymastol,
el6fordulhat, hogy a szoritéer6 erésen lecsokken,
illetve felszerelhetetlenné valik a rugé.

Az e csoportba tartozé sinleerdsitések
jellegzetes tipusat a 6. &bra mutatja.

néhany

2.4. Alatétlemez nélkuli, csavarral lefogott
szoritérugods sinleerdsités

A vasbetonaljak — megjelenésiik pillanatatdl
kezdve — er6teljesen kétségessé tették az acél
alatétlemezek sziikségességét. A beton a sinnyomas
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felvételéhez mar nem igényel nagy alapteriletd
teherelosztd elemet, s az alatétlemez betonhoz vald
rogzitésének megoldasa is nehézséget okoz.

Ezért a faaljrél a vasbetonaljra vald attérés elsé
kovetkezményeként mind tébb vasut fejlesztett ki
alatétlemez nélkuli sinleerdsitést. Ezek kozo6tt van-
nak évtizedek d6ta ,jol funkcional6” megoldasok,
de talalunk olyanokat is, amelyek csak a kisérleti
gyartasig jutottak el.

E sinleerdsitési tipusok kozos jellemz8 vonésa:
a sint — rugalmas alatétlemez kozbeiktatasaval —
csavarral lefogott rugd szoritja az aljhoz. A sin ol-
dalirdnyd megtdmasztdsa — a rugdé és a csavar
kozvetitésével — a beton feladata..A szoritdcsavar

7. 4bra

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Francia sinleerdsités

lehorgonyzasat fabetét, hullamos menetd m(-
anyagbetét sth. bebetonozasaval oldottak meg. EI6-
fordul a csavar beragasztasa is.

A lap-, illetve kengyelrugok altalaban csak sze-
rényebb mértékl szoritéer6t képesek tovabbitani
(5—15 kN), és a csavar lazulasaval ez az er6 még
tovabb is csokken. A laprigék meéretezésénél ne-
hézséget okoz, hogy a legjobban igénybevett ke-

resztmetszetnél — a szoritécsavar miatt — ki kell
lyukasztani a lemezt. A sinleer6sités fligg6legesira-
nyl rugalmassaga — megfelel6 rugé és kozbetét

esetén — jo.
Ezeknél a megoldasoknal a viszonylag alacsony
szoritoer6 miatt a hossziranyu eltolassal és a ke-



XXIX. EVFOLYAM, 1979. 12. SZAM

Paridrél sinleerdsités
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Angol sinleerdsités

Bayliss sinleerosités

resztirany( elfordulassal szembeni ellenallas érté-
ke alacsony.

Az alatétlemez nélkili sinleerdsitések az oldal-
iranyd er6kre érzékenyebbek. Egyenesben és nagy
sugaru ivben jol tartjdak a nyomtavolsagot, de az
éles, kis sugard ivekben mar nem mindegyik meg-
oldas alkalmazhaté. Toébbséglik oldaliranyban nem
elég rugalmas.

A csoportba tartoz6 megoldasok j6 min6ség,
korr6zioallé rugoét, valamint rugalmas, az id6jaras-
nak & a terhelésnek ellenalldé kdzbetétet igényel-
nek. Az alkatrészek szamat tekintve nagy kiilénb-
ségeket lathatunk, s ezzel 6sszefliggésben szerelhe-
t6ségik is eltérd.

Springlock sinleerdsités
8 dbra

Az alatétlemez nélkili, csavarral lefogott szori-
térugds sinleerdsitések az el6z6ekben targyalt cso-
portoknal altalaban olcs6bb megoldast jelentenek,
de teljes mértékben nem mentesitik a palyafenn-
tartast az utanhlzas idérablé munkajatol.

Osszefoglalva megallapithatd, hogy a kiilénbéz6
vasutak (pl. SNCF, JNR, DB) e tipusokkal kedvez6
tapasztalatokat szereztek, s bizonyos, hogy az ala-
tétlemez elhagyasa a vasbetonalj természetének
megfelel, miszakilag megoldhaté, s gazdasagi ér-
telemben feltétlenil el6nyds.

A csoportra jellemz6 néhany konkrét megoldas a
7. abran lathato.
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Lengyel

2.5. Alatétlemez nélkili, énzard szoritérugds
sinleer@sitések

A Kkilonbéz6 sinleerfsitési tipusok
legalabbis elvileg — kétségkiviul a legfejlettebb
megoldast az alatétlemez nélkili, 6nzaré szorito-
rugés megoldasok jelentik. Szamos vasut alkal-
mazza mar Uzemszerlien ezeket a megoldasokat, s
szinte valamennyi kisérletezik bevezetésikkel.

sordban

Alapvetéen haromféle megoldas terjedt el:

aj a lemezbdl készilt szoritérugot egy — a sin tal-
pat oldaliranyban is megtdmaszt6 — bebetono-
zott acélkengyel és a betonalj tetején levé nye-
reg kdzé beszoritjak, és ez, kétkari emeléként
miikoddve, leszoritja a sint (pl. Springlock);

b) a kengyelrugét behelyezik a bebetonozott
bordaként is m{kédé — acél elembe, amely igy
onzarova valik, és leszoritja a sin talpat (pl.
Pandrol);

ej a sin talpat oldalirdnyban a betonaljban kikép-

9. 4bra
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sinleerdsités

UCtofix sinleerdsités

zett fészek tdmasztja meg, s az aljba elhelyezett

acél elemhez horgonyozzak le az énzaré ken-

gyelrugot (pl. Fist).

Ezekre a sinleerdsitésekre jellemz8, hogy kevés
alkatrészbdl allnak, semmiféle fenntartdsi munkat
nem igényelnek, minthogy lazulé elemeket — csa-
varokat — nem tartalmaznak. A sin fiigg6leges le-
szoritadsara és oldaliranyd megtamasztasara jé meg-
oldéast adnak.

Hatranyuk, hogy igen gondos betdnaljgyartasi
technoldgiat igényelnek, a rug6t megtdmaszté va-
lamennyi elem méreteinek pontossdga dont6 fon-
tossagu kérdés, tovabba, hogy beépitésik nehezen
gépesithetd.

A rugok szoritéereje nem tal nagy (10—25 kN),
emiatt a sinleer@sités eltolassal és elforgassa!
szembeni ellenalldsa kisebb a merev szoritdelemes
tipusokénal.

A csoporthoz tartoz6 néhany konkrét megoldast
a 8. és 9. dbra szemléltet.
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3. A SINLEEROSITESEK
FEJLESZTESI TENDENCIAJA

A vilag vasuUtjainak masfél évszazados fejlédése

soran — a valasztott sinleerdsitési rendszerek vo-
natkozasaban is — fdldrajzilag, s6t politikailag

kérilhatarolhato teriiletek alakultak ki. fgy pl. a
német vaslUtrendszer egyértelm(ien a 2.1 pontban
részletezett alatétlemezes, merev szoritéelemes
megoldast vezette be és terjesztette el a két vilag-
habord kozotti id6ben. Ez a fejlédési irdny hatott
a magyar, az osztrak, a csehszlovak, a lengyel, a
jugoszlav vasutakra is. E vasutaknadl az utobbi
években megindult fejlesztés is természetszer(ien
a 2.2, illetve a 2.3 pont szerinti szoritorugés meg-
oldasok iranyaban haladt, hiszen igy lehetett vi-
szonylag kis alkatrészcserével korszer(siteni a sin-
leerdsitési rendszert. A franciak a 2.4 pont szerinti
megoldasokat szorgalmaztak, befolydsuk a Be-
nelax-allamokban, Eszak-Afrikaban, st Japanban
is megmutatkozik. Végul az angolok nydultak leg-
elszér a 2.5 pont szerinti megoldasokhoz, és e
rendszer kikisérletezésében nagy érdemeket sze-
reztek.

Az elmult id6ben viszonylag kevés példat tala-
lunk arra, hogy valamely vasut egy, az el6z6ek
szerint masik csoportba tartoz6 leerdsitési tipust
valasztott volna a tovabbfejlesztés megoldasaként;
a hagyomany, a megszokas nagy szerepet jatszott
e téren, annal is inkdbb, mert minden csoportban
talalhaték jo, biztonsagos megoldasok.

Ugyanakkor a 70-es évekre mar egyértelmien
kitapinthatova valt az a fejleszt6éi tendencia, amely
el6térbe helyezi a kevés alkatrészbgl allg, fenntar-
tast nem igényl6 megoldasokat. Ezért a jov6ben a
MAV palyaiban is hasznos lenne kisérleti szaka-
szokat épiteni ezekkel az alatétlemez nélkili, on-
zard, szoritérugds sinleer@sitésekkel. Ehhez azon-
ban az szikséges, hogy a tipusra jeUemz8 hatra-
nyokat (érzékenyek a mérettlirésekre, viszonylag
alacsony a szoritéerejiik, hazai gyartasuk még Kki-
forratlan, beépitésiik gépesitése megoldatlan) csok-
kentsuk, illetve kikliszobdljik.

IRODALOM

Baeseler, W.: Federnde Schienenbefestigungen. (Rugoés
sinleer@sitések.) Eisenbahningenieur, 1967. évi 3. sz.

Baeseler, W.: Verbesserter K-Oberbau fiir Holz-, Beton
und Stahlsohwellen durch ein neues federndes Ele-
ment. (Uj rug6zé elem altal javitott talpfas, beton-
és acélaljas K-felépitmény.) Der Eisenbahningenieur,
1969. évi 4. sz.

Bocsenkov, M. Sz.: Kozbensé sinleerésitések rugal-
massagi jellemz@i. Vesztnik Vszeszojuznogo Naucs-
no-Isszledovatel’szkogo Insztituta Zseleznodorozsno-
go Transzporta, 1965. évi 7. sz.

Caertner, Ch.—Franz, J.: Zweckméssig aufeinander
abgestimmte Federringe und Zwischenlagen fur die
Schienenbefestigung K. (Egymashoz célszer(ien illesz-

533

kedd rugoés gylirik és kozbetétek a K sinleer@sités-
hez.) Deutsche Eisenbahntechnik, 1975. évi 2. sz.

Constantinescu, D. T.: Prinderea sinelor pe traverse
de beton. (Sinek rogzitése vasbeton aljakon.) Ed.
Transp. si Telecom., Bucuresti, 1965.

Deenik, J. F.—Eisses, J.: Fastening rails to a concrete
deck. (Sinleerésités vasbetonlemezre.) Railway Ga-
zette, 122. k., 1966. évi 6. sz.

Doll,. A.: Kunststoffe im Oberbau bei der DB. (M-
anyagok a DB felépitményeiben.) Der Eisenbahnin-
genieur, 1967. évi 9. sz.

Eisenmann, J.: Schienenbefestigung fir schwersthe-
lastete Gleise. (A nagyon er6sen terhelt vagéanyok
sinéinek rogzitése.) Stahl und Eisen, 91. k., 1971. évi
23. sz.

Evdokimov, B. A.: Effektivhoe szredsztvo uluscsenija
rabotlii szkraplenij. (A sinleerésit6 berendezések ha-
tdsossaganak javitasa.) Pufi Putevoe Hozjajsztvo,
1972. évi 4. sz.

Fastening the rail. (Sinleergsitések.) The Indian Rail-
way Gazette, 45. k., 1967. évi 12. sz.

For the concrete tie: What kind of fastening. (Sinle-
er@sitések vasbetonalapokra.) Railway Track and
Structures.

Gunst, G.: Servise experience in Belgium with bolts-
ecured rail fastenints. (Uzemi tapasztalatok Belgi-
umban a Geolemezeken alkalmazott rugalmas szo-
ritolemezekkel.) Railway Gazette, 126. k., 1970.18. sz.

Hagedorn, H. P.: Neue Entwicklungen im Oberbau.
(Vasuati felépitmény Gjdonsdgok. Az ,epszilonken-
gyel”.) Nahverkehrspraxis, 16. k. 1968. évi 2. sz.

Henn, W.: Eine neue Schienenbefestigung auf Be-
tonschwellen. (Uj sinleerdsités betonaljakra.) Eisen-
bahntechnischen Rundschau, 1968. évi 3. sz.

Hiner, J. T.: Fastenings-Progress report on investiga-
tion of anchorage for continuos welded rails. (Sinle-
erdsitési rendszerek folytatélagosan 0Osszehegesztett
sines véaganyokban.) American Railway Engineering
Association, Bull. 71. k., 1970. évi 626. sz.

Horvath A.: A szoritélemezes sinleerdsités méretezé-
sének vizsgalata a sinleszorité er6 szempontjabol.
(Egyetemi doktori értekezés) Bp., 1972.

Kutasy L.: Nehéssulyd sinek és korszerii rugalmas
sinleer@sitések alkalmazéasanak feltételei. VATUKI,
Bp., 1974.

Liehr, R.: Der elastische Gleisverbund auf Beton. (A
rugalmas sinleerdsités betonra.) Der Eisenbahnin-
genieur, 1974. évi 3. sz.

Livesey, R.: What kind of railway track (A vasati
vagany leer@sitése.) Engineering, 208. k. 1969. évi
5385 sz.

Loach, J. C.: Modern rail fastenings. (Korszer( sinle-
erfsitések.) Rail Engineering International, 3. k.,
1973. évi 2. sz.

Spring clips resist large vertical forces. (Rugalmas
sinleerdsité kengyel.) Railway Gazette, 132. k., 1976.
évi 7. sz.

Srinivasan, M.: Rail to sleeper fastenings. (Sinleergsi-
tés az aldtdmaszté6 keresztgerendakra.) Railway Ga-
zette, 125. k., 1969. évi 16. sz.

XJmeda, S.—Aihara, K.: On the performance of the
rail fastening device for the sharp-curved, steep-
graded track. (Sinleerdsités éles korivek és meredek
palyarészek szamara.) Quarterly Report, Railway
Technical Research Institute, 13. k. 1972. évi 1. sz.

Unyi B.: A Geo sinleerdsitések szakszerli kiképzése.
Vasut, 1966. évi 3. sz.

Unyi B.: A betonaljakban levé fabetétek javitdsa és
cseréje. = VasOt, 1971. évi 8. sz.

Way, G. H. Jr.: New aspects of concrete-tie track.
(Vasbetontalpas vaganyok 0j sinleer6sitésekkel.)
Railway Track and Structures, 67. k., 1971. évi 12. sz.



534

A VOLAN TOKSZT ELEKTRONIKA KOZLEMENYEI

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Az utazo6 szemeélyzet teljesitményelszamolasa az Autébusz 76
szamitogépes rendszerben

VARGA JOZSEF

A Kozlekedéstudomanyi Szemle 1979. évi majusi
szaméaban ismertettik a Volan Trészt Elektronika-
nal kidolgozott autébuszmenetlevél-feldolgozas
lizemanyagfelhasznalasi részrendszerét. Ahhoz
azonban, hogy megielel6 attekintést nyuljthassunk
a rendszer informéaciotartalmardl és széles kord
hasznositasi lehet6ségeirél, a tovabbi részrendsze-
rek — pl. menetrendszer(iség elemzése, jarm(telje-
sitmény statisztika stb. — kozil még az utazd sze-
mélyzet teljesitményelszdmolasi részrendszerét is
bemutatjuk, a kordbbi cikkben foglaltakhoz ha-
sonlé mddszerrel.

1. A teljesitményelszdmolési tablék tobblet
informaciotartalma

Adott Volan-vallalatnal a szamitégépesités eldtt
az autébuszvezet6knél kétfajta bérrendszert alkal-
maztak, az lUzemi sebességt6l és a fordulok szama-
tél fuggd teljesitményelszamolast. A rendelkezésre
allo alapadatokbdl a kovetkezd rendszeres adatdsz-
szegzéseket végezték:

— havi munkaid6felhasznalds szolgalati
szerinti kimutatasat;

— a Volan Troszt 164/1976. szam alatt elrendelt
munkaligyi beszamoldjelentés  idevonatkozo
adattartalmét.

A vallalati hasznositdsra készitett havi munka-
id6felhasznéalads adattartalmat az 1. tablazat szem-
1élteti.

Az alkalmazott értékelési mddszer szerint az 6sz-
szehasonlithaté értékes kimenetek szadma:

— fejrovat szerinti (figg6leges osszegezd) oszlopok
szama: 8,

— osszegfokozatok szerinti (vizszintes
sorok szama: 7.

A Volan Troszt részére készitett munkailigyi be-
szamolojelentés (a Kozponti Statisztikai Hivatal
részére készitett jelentés ennél szlikébb tartalm )
idevonatkozd adattartalma a 2. tdblazatban lathato.

A Troszt részére készitett beszamolojelentés
munkaid6felhasznélasi adatai 6sszevontabbak, mint
a vallalati felhasznalasra készilt kimutatads, igy
Gjabb értékes kimenetet sem képeznek.

Gépesitett menetlevél-feldolgozasnal tébbfajta
(elvileg 20) — id6t6l, kilométertdl, Gzemi sebesség-
tél, osztott szolgalatok szamatol stb. figgé — bér-
rendszer egyarant alkalmazhatd. Az autobuszveze-
t6k egyedi teljesitményelszamolasait a szamitégé-
pes rendszer a 3. tdblazat szerint 0sszegezi, dnel-
szamold szolgalati helyenként és a vallalatnal 6sz-
szesen.

A téablazatban feltiintetetteken kivil ugyancsak
nem részletezve Osszesiti az idékdédokat, példaul
jarati részidé, fagybrigadszolgalatban toltott id6
stb. (b6vebben lasd a 3. pontban).

helyek

0sszegezd)

— KELEMEN ZOLTAN

Az értékes kimenetek szamanak meghatarozasa:
— fejrovat szerint:

fuvarozasi formanként részletezve: 8§,

nem részletezve: 9,

id6kodok szerint (legalabb 9 els6 kddjeggyel

szamolva): 9;

— 0sszegfokozatok szerint:
fuvarozasi formanként részletezve: 10,
fuvarozési formanként részletezve és nem rész-
letezve: (vallalat + 6 szolgalati hely): 7.

A munkaidé-felhasznaldas egyik legfontosabb
adata a teljesitményelszamolasi tablan kivil a jar-
m(statisztikai tadblan jelenik meg. Ez az adat a
hasznos vezetési + kiallasi id6. A teljesitett hasz-
nos id6ket a statisztikai tablok a fuvarozasi for-
maknak megfeleléen a 4. tadblazat szerint 6sszege-
zik.

Az értékes kimenetek Osszege:

— 0sszegfokozat szerint: 34 fajta kddcsoportban a
vizsgalt Volan vallalatnal 6sszesen 1064 adatot
allapitottunk meg;

— fejrovat szerint: 1 (a munkaidéfelhasznalasrol
csak a hasznos id6 jelenik meg a tablakon).

A szamitégépes rendszer altal szolgaltatott in-
formécids tobbszoros kiszdmitasa:

— a kézi adatfeldolgozas osszehasonlithaté infor-
maciémennyisége
(8X7)=56 értékes kimenet;

— a gépi adatfeldolgozas analég informaciotartal-
ma (18X 7)+(8X 10X 7)+ (1064X1)=1750 értékes
kimenet;

750
— az informéacioétobbszoros:

=31,2.

1. tablazat

Osz- Fizetett, @ i ;
Le- Tar- ' QOsszes 'i/zn Tavol-
dolg. Okta- szes - le nem - yigizo. al léti

b tas ¢, szoig, dolgo- i
ora l1ék id6 7ot tett hngrO’ id6

2. tablazat
Tényle- . :
Szolgé- . Fizetett,
mgﬁ?(é- latban Slgtoblgﬁ' de le  Kifize- Tavol-
oIttt uiay nem dol-  tett léti
toltott  €9yeb ids gozott ora - id6
L 1d6 ora
id6
3. tablazat
Fuvarozasi formanként részletezve
il Uze- Sz6ig. Szdig.
\t/ée:ie- Klz|12: Kilo-  mi Cl%usk veze- kial- Szo6ig.
id6  idg Meter sebes- | o tési  lasi km
ség id6 id6



XxXix. Evfolyam, 1979. 12. szam

535

ff» Nem részletezve

Fize-

Jelen- Fize- Kima- Szol- tett,
Iéti  tett radé galati le nem
idé  ora ora ora doig.

ora

Kifize- Téavol- Mele- Menet- Le-

tett, leti  gitési  kozi doig.
ora ora Ora javitds oOra

4. téablazat

Adatdsszegezd kodcsoportok fajtainak

Fuvarozasi forma szij_

ma megnevezése
Bérautobusz 3 fuvartipus, fuvaroztaté,jarmdtipus
Onkezelési 2 fuvartipus, jarm(tipus
Egyéb szolgalati 2 fuvartipus, jarm(tipus
Nemzetkozi
Menetrendszer( 3 vonal, orszag, jarm{tipus
Tavolsagi 2 vonal, jarmitipus
Roévidtava 2 vonal, jarmd{tipus
Helyi 4 helység, vonal, napszak, jarm l’jtipus
Szerz6déses 4 fuvartipus, fuvaroztatd, szerzédesfajta, jarm-

tipus

Belfoldi kilon- 6 fuvartipus, megrendel6csoport, id6tartam,
jarat orszag, jelleg, jarm{tipus

5. tablazat
Szolgalati hely

Megnevezés I.ho 2.ho 3.ho

Szolgalati id6
Hasznos idé:
«— ebhbdl; vezetési id6
kiallasi id6
Szolgalati részid6
— ebbdl; vezetési id6
kiallasi id6
Egyéb részidé
Osztott szolgalatok szama

A gépesitett teljesitményelszamolas 31,2nszeres
informaciotdobbletét érdemes egybevetni az lzem-
anyag-elszamolas 5,2-szeres tobbletével. Mar a kézi
feldolgozasnal is rendkivil fontosnak tartottak a
hajt6- és a kenBanyagok elszamoltatasat, ehhez
képest a gépesités mar ,,csak” 6tszo6ros adattobble-
tet szolgaltathatott. A szamitogép tehat a vezény-
lés és altalaban a forgalmi szakszolgalat vezetdi
részére nyujt fontos, 0j informaciokat.

2. A vezénylés hatékonysaganak vizsgalata

A vezénylés hatékonysdga vizsgalhaté az Ossze-
gezett munkaidd-felhasznalasi adatok vagy a jarat-
fajtak szerinti hasznos kilométerek és hasznos id6k
id6sorai alapjan.

Legyen az elemzési feladat valamely kivalasztott
bazisidészakhoz viszonyitva:

— a szolgalati idémegoszlas valtozdsa és az osz-
tott szolgalatok szama, az egyes részid6-alaku-
lasok indexszamanak, valamint a vezénylés ru-
galmassagi tényez@jének megéallapitasaval;

— a szolgalati helyek id&soros adatainak értékelé-
se és rangsorolasa.

ar—1

Az elemzéshez a teljesitményelszamolds szolga-
lati hely 6sszesen havi tabléinak az 5. tablazat sze-
rinti adatésszegezései hasznosithatok.

Az elemzéshez a teljesitményelszamolas szolga-
— a tablazatban foglalt adatokbd6l szamoljuk ki az
egyes (A, B, C,...) szolgalati helyek dsszes
szolgalati idejének (szi), hasznos idejének, hasz-
nos vezetési (hv) és kiallasi (hk) idejének bazis-
indexszamait. A bazisidészak (lo) adatai = 100%.

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

— majd hatdrozzuk meg az egyes szolgalati helyek
kdvetkezd lancindexszamait:

Lszi-A-l, Lszi-A-2,.., Lszi-A-r,
Lhv-A-1, Lhv-A-2, Lhv-A-r;

— a vezénylés rugalmassaganak elemzéséhez osz-
szuk el a hasznos vezetési indexszamokat az
0sszes szolgalati id6 indexszamaival:

Lhv—A A
EA-1—
Eszi—A 4
Lhv—A—=2
Ea-2= )
Lszi—A —2
iz Lhv—A—r
A——-
4-/szi—A —

— hatarozzuk meg a vezénylés atlagos rugalmas-
sagat hosszabb id6sor esetén a Simpson-féle
parabola formulaval, révidebb (pl. 3—4 tagu)
id6sor esetén egyszerl (aritmetikai) atlagolas-
sal:

2E A-{r-2)-\-4:EA-{r-))-\- 1-®A -r
3r—1
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Hasznos kidllas
Szolgélati id6
Hasznos 1d6
Hasznos vezetes

illetve:
En-\-\~En-2
2
az atlagos

En=

hasonlitsuk 0@ssze rugalmassagi

egyltthatékat (ha En"EB)’,

— ha pl. Ea<Eb, ez azt jelenti, hogy a ,,B”

szolgalati hely vezénylése volt rugalmasabb.

Adott Volan vallalat két szolgalat helyén végzett
vizsgalatok az 1. dbra szerinti eredményekkel jar-
tak.

Az abra adatai azt mutatjak, hogy

— mindkét szolgalati helyen nagyobb mértékben
nétt az Osszes szolgalatban toltott id6k index-
szama, mint a hasznos iddindex; a hasznos id6-
indexszamon belil is els6sorban a hasznos Ki-
allasi idéindex;
a hasznos kiallasi id6k az ,,A” szolgalati helyen
az osztott szolgalatok szamanak ndvekedése el-
lenére is gyarapodtak, a ,B” szolgalati helyen
azonban hozzajarultak a kiallasi id6k csékken-
téséhez.

A rugalmassagszamitasok eredményei:

— a szolgalati id6 novekedése valamivel nagyobb
mértékld hasznos vezetési id6tobblettel (0,9878)
jart a ,B” szolgalati helyen, mint az ,,A” szol-
galati helyen (0,9845); a forgalmi szakszolgalat
valamivel jobban hasznalta ki a targyhénapok-
ban jelentkez6 tébblet munkaid6-kapacitast.

Altalanos tapasztalat, hogy mar 3—4 szazalékos

tobblet munkaid6-kapacitas is zavarba hozhatja a

forgalmi szakszolgalatot, és a vezetési id6 helyett a

kiallasi id6k nének. A ,B” szolgalati hely adatai

jol mutatjak, hogy amikor a rendelkezésre allé
szolgéalati id6kapacitas stagnal, akkor mar valoban

a bedallasi id6k terhére gyarapodik a vezetési id6.

3. A Kiesd szolgalati idéadatok elemzése

adatok a
Az elem-

A részletezett munkaid6-felhasznalasi
fontosabb id6kédok és részidék id6sorai.

1. 4bra
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6. tablazat

Szolgalati hely

ld6kodok és

egyéb részid6k 1.hé  2.h6  3.h6

mentésre varas, menetkdzi jav.
fagybrigadszolgalat
tartalékszolgalat

oktatas

1
2.
3.
4.
5. mihelyi munka
6.

onkdltségi utazas

— Egyéb részid6k

zési feladat valamely kivalasztott bazisidészakhoz
viszonyitva:

— a kivalasztott id6kodok és részid6k szamszer(
valtozasanak mérlegszer( vizsgalata;

— az egyes szolgalati helyeken kiesett id6k érté-
kelése és dsszehasonlitasa.

Az alapadatokat ebben az esetben is a teljesit-
ményelszamolas szolgalati hely 0Osszesen tablék
tartalmazzak (6. tablazat).

Megjegyzés:

— az egyéb részid6 az 0Osszes egyéb (azaz nem a
hasznos, illetve szolgalati vezetési és kiallasi
id6kozokhoz tartozd) idé és a tablazatban fel-
sorolt részid6k 0Osszegének kiilénbsége; tartal-
ma a jelentkezés és az els6 elindulds, tovabba
a tdvozas és az utolsé érkezés kozotti idék 6sz-
szege (kezdési és befejezési idd).

Az elemzés algoritmusa:

— az id6ékoédokat és az egyéb vizsgalt részid6ket
csoportositjuk okok szerint (2. abra):

— az éabra szerint csoportositott, 0sszegezett ada-
tokb6l — mérlegszerli vizsgalat esetén — csu-
pan a bazishénaprél a targyhonapra (az 1. ho-
rol a 2. hora, illetve a 2. horél a 3. hora) tapasz-
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talt id6tobbleteket vagy csOkkenéseket vizsgal-
juk:

K eoramiisz3—IK- «Ot'tlmii/o— K «Or&miisz3—2

K- «Qla/miisz—3-A +Oramiisz—  *Oramiisz3—2

K «Oramiisz_2" *oras,fi'z_1K eoramiisz2—1
ezutdn megvizsgaljuk, hogy az 0sszes szolgalati
idévaltozashoz (Sz-6ra3-i) viszonyitva, milyen
el6jelliek és mértékliek az egyes okokbol Kki-
esett O6rdk; az a szakszolgalat dolgozik jobban
valamelyik hdonapban az el6z6 hdnaphoz viszo-
nyitva, amelyik szolgalati helyen a

K -6ra,, . ,
J »negativ szam
Sz -0ra,;_,
vagy
K -ora-7] inimalis; a tobbi szolgélati helyéh
Sz e6ra3 1 -m_|n|ma ,|s, atobbi _szo galati helyéhez
- viszonyitva a legkisebb.
A szolgalati hely:
2525,4

1-2 havi (2-3 havi) dsszes
véltozasok

3. 4bra

3. 4bra
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Adott Volan vallalat két szolgalati helyén a 3.
abra szerintieket tapasztaltuk:

— az ,A” szolgalati helyen jelentésen nétt az egyéb
és a miiszaki, kisebb mértékben a szervezési
okbol tortént kiesés, mig csokkent az oktatasi
ido;

a ,,B” szolgalati helyen jelentésen nétt az egyéb
és kis mértékben a szervezési okbol kiesett id6;
ugyanakkor csokkentek a miszaki okok miatti
kiesések és az oktatasi id6k;

az 0Osszes szolgalati idévaltozashoz viszonyitva
az egyéb okbol valo kiesések az ,,A” szolgalati
helyen (az 6sszes ndvekedés 30,9 szazaléka), a
miszaki és a szervezési okbol val6 kiesések

*

f
,B szolgalat! hely;

1-?havi (2-3havi) 0sszes
véltozasok
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(negativ szam, illetve 3,3 szazalék), ezzel szem-
ben a ,B” szolgalati helyen alakultak kedve-
z6bben.

4. A legkedvez6tlenebb aut6buszfordak
kivalasztasa

Az elemzések adattartalma az autobuszvezet6k
részére elszamolt bércsoportok szerinti Gzemi se-
bességek. Az elemzési feladat:

— tdobb hénapon keresztil ismétlédéen a legki-
sebb (zemi sebességgel vezet6 jarmivezetdk
el6fordulasi gyakorisdganak megallapitasaval

— meghatarozni azokat a fordakat (esetleg ve-
zénylési hianyossagokat), amelyeken a legsiirg6-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

7. tablazat

Teljesitményelszamolas ... hdnaprol

allomanycsoport
autébuszvezet6
nap

nap

nap

sebben kell valtoztatni. Gkvez. ossz.
Az elemzéshez szikséges alapadatokat — a jar- 1. bércsoport  vez .. Kkial ..szkm .. cskm .. lzemis.
mivezet6k altal elért izemi sebességeket — ezUt- 2. bércsoport
. . Sl 3. bércsoport
tal nem az aggregatumokbdl, hanem a jadrm(veze- 4. bércsoport
t6k egyéni teljesitményelszamolasi lapjaibol nyer- 5. bércsoport
juk (7. tablazat). 6. bércsoport
Az elemzés algoritmusa: 7. bércsoport
A vizsgalt Volan vallalatndl az autébuszvezetd- I%gyeb
ket — a szamitégépesités bevezetése utdn — 7 Osszesen
8. tablazat
A bércsoportok szerinti kritériumok
A" szolgalati ,,B” szolgalati
Bércsoportok hely hely
Uz. seb. km/h
1. sz Sz6l6 és csuklds gk. helyi
jaratban 6 6
2.sz. Szologk. helyi szerzGses és
csuklos gk. révidtavua jaratban 12 10
3.sz. Sz616 és csuklos gk. helykdzi
és kulon jaratban 16 16
4. sz. Menetrendszerinti tavolsagi
és nemzetkdzi jaratban 35 33
6. és Egyéb jaratokban 20 20
7. sz.

bércsoport szerint szamoltdk el, az els6 feladat
annak a kritériumnak a meghatarozasa, ame-
lyen aluli Uzemi sebességeket eléré6 jarmive-
zet6k altal teljesitett fordakat vizsgalat targya-
va teszik (8. tablazat).

Megjegyzés:

— Az 5. sz. bércsoportba az &nkezelési és a szol-
galati jaratok tartoznak.

— Majd gyakorisagvizsgalattal megallapitando,
hogy kik azok az autébuszvezet6k, akik a leg-
gyakrabban (pl. a vizsgalt 3 hénapban) a kiva-
lasztott (zemi sebességcsoportba keriilnek (9.
tablazat).

— Ezutdn a rendelkezésre all6 gépi vagy kézi ve-
zénylési nyilvantartashol megallapitjuk, hogy a
kivalasztott autobuszvezet6k milyen vezetési és
kidllasi id6vel, mely fordakat teljesitenek (pl.
a 2. sz. bércsoportban dolgoz6 helykézi utazo-
személyzet targyidészaki keretvezénylései alap-
jan — 4. abra).

A keretvezénylési dokumentéacié felhasznalasaval

megallapithatok az elemzési célt képezd, illetve
nem képez6 fordaszamok (10. tablazat).

Az elemzések eredményeként tehat konkrét
szervezési javaslatokat tehetiink a fordatervezdk

és esetleg a menetrendszerkeszt6k) részére.

5. Gépjarmiivezetd és gépjarm( gyakorisag-
vizsgalatok

A vizsgalt adattartalom az egy gépjarmivezetd
altal irdnyitott gépjarmivek szamanak id&sorai.
Az elemzési feladat a Teherforgalmi és kereske-
delmi Ggyviteli és eljarasi utasitas IV. rész Ill. fe-
jezet 8 pontjanak megfelel6éen a havi vezénylések
értékelése (a tobbek kozott):

— az egy gépjarmivon dolgozd
szamanak,

— az egy gépjarmivezeté altal iranyitott gépjar-
mivek szdménak elemzésével.

Az elemzés alapadatai adott Volan vallalatnal két
szolgalati hely gépkocsivezeték szerinti harom havi
teljesitményelszamoléasai (11. tablazat).

gépkocsivezetfk
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9. tablazat
Az 1 és a 2. bércsoportba tartoz6 buszvezet6k
1. bércsoport 2. bércsoport

Gjv. k6d  Gyakorisdg  Gjv. kod Gyakorisag
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. tablazat

Felllvizsgalando Felulvizsgalatbol

fordak kihagyhato fordak

Gjv. kéd Forda Gjv. kod Forda
13257 T 09 13755 T 08
2197
2384 13548
7005 T 10 7030 T1u

29337 29337
10127 T 12 2272 T 12
25061

— Az alapadatokbdl mindenekel6tt kigy(Gjtenddk
az autobuszvezet6k (jv) kdédszama szerint el6-
forduld autébuszok kédszama (b).

— Ezutan  autdbusz-gyakorisagosztalyokat (c/b-i)
képezink,

,013-755/0/000/ 191. 0- 110, &
,013-257/0/ 603/ 191, 0- 000,0
.002- 197/ 0/ 601/ 191, 0- 039,0
.002-364/0/703/ 191, 0- 000,0
.007-005/0/710/ 191, 0-000,0
.029-337/Q/000/ 191, 0- 100,2
,013-548/0/ 101/ 191, 0- 000,0
,007-030/0/100/191, 0-000,0
,029-337/0/000/ 191, 0- 100,2
,010-127/0/703/200,5-000,0
,025-061/0/710/ 197, 3-000,0
,002-272/0/ 100/ 191, 0- 000,0

4. 4bra
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11. tablazat

Teljesitményelszamolas
. allomanycsoport

... honaprél

............................... autébuszvezetd

.nap ... jel-tdv ...6ra... vezi ... kial.
... kid6 ... szido

. km onodij oL

... e.id6 ... felnidé

osztott szdig.
. irsz

Gkv. 0sszesen

ahol gb-1= azoknak az autébuszoknak
amelyeket csupan egy vezetd iranyitott,
Ab-2— azoknak az autébuszoknak a szadma, ame-
lyeken két vezetd Ult stb.,

és kiszamoljuk a megoszlasi szazalékokat:

a szama,

db_ibusz db

ffb-i°/o busz db

— Majd gyakorisagosztalyokat képezink,
ahol:

gfjv-i = azoknak a jarmivezet6knek a szama,
akik csupan egy jarmivet vezettek,
gfjv-2 — azoknak a jarm(vezet6knek a szama,

akik két jarm(ivet vezettek sth.,
és kiszamoljuk a megoszlasi szazalékokat:

gjv—\ezetd f6

9jv-i/o vezet§ f6

Toe S T07 TO6
To9 191/0

To9 157,0

T10 191,0

T10 191,0

no 34,3 111 5b,5
TII 191,0

Til 191,0

T 56,5 710 3«,3
T12 200,5

T12 197,3

TI8 191,0
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12. tablazat
1. hé 2. ho 3. ho
Oszta- Jarmi Jarm Jarm(
Iyok “ib % "“db % “ %
1 8 46 5 2,9 13 7,5
2 50 28,7 60 349 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 80 7 41 7 98
13 1 0,6 — — — —
14 — — 2 1,2 1 —
15 — — 1 6 — —
16 1 0,6 —_ — — —
17 — — — — 1 0,6
Jv
fé/busz
db 3,45 3,63 3,53

— Végul megallapitjuk az egy jarm(vet atlagosan
iranyitok szamat:
1xbusz db <#,_!'+2 xbusz db gr* 2+ mm.
busz db *,,-i+ busz db < 2+ eee
és egy jarmivezet6 altal iranyitott autébuszok
szam at:
1xjvez. f6 gb_!+2 xjvez. f6 pgb~2+ eee
jvez. f6 S'U-i+jvez. f6 Ab-2+ mmm

KEZELESI UTASITAS
1. Betdltés BIB , LOAD » P
2. Inditds : .GO /a program kitdri! az 6sszes
igénybeveheté tarat ./

3.. input : Gkvez. k6d , GO , FP.SZ kéd , QO ....

/folyamatosan az utolsé adatig . pl. egy
gkvez-hez 3 busz tartozik . Ekkor az

input : Gkvez, GO. pfeSZ. GO. FKSZ, GO > 6. abra

FRSZ, @ . Utdna uj gkvez. kovetkezik./
4. Output : SEARCH , R . GO .

Hibajavitds : Akdd bevitele még nem tortént iz
5 fbajavi v g 13. tablazat
meg / még nem volt GO/ a CL X -el , majd . . .
9 9 ! 1. hé 2. ho 3. ho
a helyes kéd bevitelével torténik .. Oszta-
lyok Jvez. % Jvez. o Jvez. o
Ha mar a bevitel megtortént a hiba nem f6 f6 /o f6 /o

j ithatd .
Jeviato 1 214 613 182 558 209 605
FIGYELEM: Afeldolgozott -lizemegység maximum 2 66 18,9 75 23,0 70 20,0
J50 db autébusszal , ill. 530 gépkoceive— 3 38 10.9 42 12,9 35 10,0
zetével rendelkezhet 1!
10 1 0,3
1 — — - - - —
12 " — — —_ —_ 1 0,3
Busz
db/jvez.

5. abra o6 1,62 181 1,77
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Az autébusz-gyakorisagosztalyok szerinti elem-
zések eredményei az ,,A” szolgalati helyen a 12
tablazatban szerepelnek.

Az elemz61tédblazat adatainak értelmezése és a
kovetkeztetések:

— az 1. hénapban 8 olyan jarm{d volt, amelyen
csakis egyetlen vezet6 dolgozott, 50 olyan, ame-
lyen két vezet stb.;

— tekintettel arra, hogy a szolgalati helyen a 2
és a 3. honapban folyamatosan n6tt az 0Osszes
szolgalatban toltott id6k szama (lasd a 2. pont-
ban), a forgalmi szakszolgalatnak maddjaban
allott volna, hogy a 2. és a 3. honapban egy
jarmivet atlagosan ne 3,45, hanem ennél ke-
vesebb személy vezessen.

A szamitdégéppel tovabba kiirathattuk azoknak az
autébuszoknak a kdédszamat, amelyeknek a legtdbb
vezet6jik volt:

— az 1. hénapban (16 gyakorisaggal) a 337546,
— a 2. hénapban (15 gyakorisaggal) ugyancsak a
337546,

— a 3. honapban (17 gyakorisaggal) a 360051 kod-
szdmu0 autdbuszok.

Az autébuszvezet6 gyakorisdgosztalyok szerint
elemzések eredményei a 12. tablazatban lathatok.
A tadblazat adatainak értelmezése:

— az ,,A szolgalati helyen az 1. hdénapban 214
olyan vezet6 volt, aki csak egyetlen jarm({vdn
dolgozott, 66 olyan, aki két kilonb6zé forgalmi
rendszamuin stb.;

— és egy jarm(vezet6d az 1. honapban atlagosan
1,62, a 2. honapban 1,81, a 3. hénapban 1,77
jarmdavon alt;

— a szamitégép végul kiirta a legtdobb jarmdvet
iranyité autébuszvezetfket.

Egyesileti

Megtartott kdzponti rendezvények, eléadasok

November 5.

dezésében el6adas:
Iparvaganyok kilonleges felépitményi szerkezetei

El6ad6é: ACS ANDRAS (KPM VF. 6/A. 0))
November 8.

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly rendezésében
el6adas:

Korszerl biztositoberendezések alkalmazasanak ha-
tdsa a MAV munkaeré-gazdalkodasara

Eléadé: PALVOLGYI ISTVAN (VTKI)

November 9.

A Geépjarmijavité Szakosztaly rendezésében el§-
adas:

Az autdjavité iparban hasznalatos mérémiszerek;

az uj tipusok bemutatasa, fejlesztési program
El6ad6: NEMETH FERENC (HITEKA)
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6. A szamitdgépes nagyrendszerek adatainak
miniszamitégépes tovabbi feldolgozasa

A szamitogépes nagyrendszerek altal szolgalta-
tott tablok adatait a Volan Troszt Elektronika Val-
lalatszervezési f6osztalya esetenként EMG—666-0s
tipusd miniszamitégépen dolgozza fel.

Az alkalmazott szamitégépen Ilyukszalag-beol-
vasOd nincsen, az alapadatokat tehat kézzel — bil-
lenty(izésesl — vittiik be.

Roéviden bemutatjuk a miniszamitégépies prog-
ramozas kezelési utasitasat és folyamatabrajat, a
gépjarmivezetd és a gépjarm( gyakorisagvizsgéala-
tok példajan (5. és 6. abra).

A szadmitasok nem koltségigényesek; tdjékozta-
tdsul megemlitjik, hogy a Volan Troszt Elektroni-
kanal az EMG—666-0s tipus géporakoltsége 450 Ft.

Az ismertetett program néhany nap alatt elké-
szithet6, a kézi adatbevitel is viszonylag rovid
idén belll végrehajthaté; az utols6 adat bevitele
utdn a gép masodpercek alatt kiirja az eredménye-
ket.

IRODALOM

A VTE Vallalatszervezési F@osztalyan a témakor-
ben eddig elkészilt tanulmanyok:
Az Autobusz 76 szamitégeépes rendszer miikodésé-
nek vallalatszervezeési és gazdasagi hatékonysaga.
Elemzési modszerek a szamitogépes rendszerek hasz-
nositasara:
1 az Autbbusz 76 teljesitményelszamolasi tablok
elemzése.
2. Az Autdbusz '76 lizemanyagelszamolasi tablok elem-
zése.
3 Az Autébusz 76 statisztika tablok elemzése.
Az Anyag 77 szamitogépes rendszer miikddésének
vallalatszervezési és gazdasagi hatékonysaga.
Matematikai-statisztikai elemzések és prognosztikai
modellek kidolgozasa:
1. Autobusz gurulékoltségek elemzése és el6rejelzése.
2. Autobusz %urulékéltsé ek tervezése.
3. Autébusz bevételek elemzése és elGrebecslése.
4. Autébusz guruldkodltségek el6rebecslése  szolgalati
helyekre.

hirek

November 12.

A Kozati Szakosztaly és a Kozlekedésépitési Tago-
zat Ifjusagi Szervez6 Bizottsaga kozO0s rendezésé-
ben el6adas:

Mindségellen6rzés matematikai-statisztikai maodsze-
rekkel autopalya-épitéseknél

El6adék: DR. KADAR PETER (UTIBER)
DR. LIPTAY ANDRAS (Betonitép. Vall.)

November 13.

A Kozlekedésegészségiigyi Szakcsoport rendezésé-
ben el6adas:
Veszélyhelyzetek a vasuti teheraru-szallitasban

El6adok: BANKUTI FERENC (MAV‘Kézeg. Int)
BORBELY IMRE (MAV AVF)

(Folytatas az 554, oldalon)
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Budapesti forgalomtechnikai mérdkocsik

DR. KOLLER SANDOR — LOVAS GYORGYNE

A forgalmi korilmények megismeréséhez és ér-
tékeléséhez, a forgalmi tervezéshez és a forgalom-
szabalyozashoz egyarant szikségesek forgalom-
technikai mérések. Ezek elénydsen végezhet6k cél-
szer(ien kialakitott mérékocsikkal. Ezen a téren na-
gyon fontos a kdlcsonds tdjékoztatds és a munkak,
valamint a fejlesztések Osszehangolasa. Ennek el6-
segitése érdekében a Kozlekedéstudomanyi Egye-

slilet Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztdlya — a
Varosi Forgalomszervezési Szakosztallyal egyitt-
mikddve — ismertetést és vitat szervezett 1979.

februar 26-a4n Budapesten, a Technika Hazaban.
A Metro Kozlekedésfejlesztési és Beruhazasi Val-
lalat mérékocsijat Lovas Gyodrgyné, a Budapesti
Miszaki Egyetem Kozlekedéstechnikai és Szerve-
zési Intézete video forgalomanalizatorat (VFA)
Katké Laszlé, a Villamos Automatika Intézet
(VILATI) mérbkocsijat Krizsan Gydrgy ismertette.
Az el6adasokat kdvetd véleménycserében és vita-
ban a F&6varosi Kozlekedési Fdigazgatdésag, a
BRFK Kozlekedésrendészet, a tervezd intézetek,
az Autopalya Fémérnokség és a BME szdkemberei
vettek részit.

A kovetkezd ismertetés az egyes mérdkocsik ro-
vid leirdasat, majd a vita soran elhangzott f6bb
megallapitdsokat és a kialakult javaslatokat tar-
talmazza.

1. A METRO KOZLEKEDES-
FEJLESZTESI ES BERUHAZASI
VALLALAT MEROKOCSIJA

A BFT VB Kozlekedési Fdigazgatésdaga ddntése
alapjan a févaros forgalomtechnikai mérébazisat a
Metré6 Kozlekedésfejlesztési és Beruhazasi Valla-
latnal fejlesztik ki. A mér6bazis els6 (ltemében
mérdkocsiba szerelt, Gt-id6 adatok felvételére al-
kalmas mérémdiszer altal régzitett adatok felvéte-
lére és kiértékelésére kerul sor.

A mérbkocsi egy Barkas B 1000 tipusu kisteher-
autdé. A  mérémdszer az USA-b6l szarmazik, a
Greenschelds cég Traffic Performance Analyser
berendezése. 1978 tavaszan kerilt sor a mdszer
gépkocsiba szerelésére. A prébaméréseket 1978 ju-
lius és augusztus hénapjaiban végezték, és szep-
tembert6l folynak a rendszeres mérések, a Kozle-
kedési Fdigazgatdosdg igényeinek megfeleléen. A
méréseket a téli hdnapokra megszakitottak; ezt az
id6t a gépkocsi bels6 terének a mérési igényeknek
megfelel6 berendezésére forditottak.

A Traffic Performance Analyser berendezés
(TPA) szerkezetileg Iényegében harom f6 egység-
bél all:

— sebességvaltozast érzékeld egység, amely egy
»T7 szerelvényen keresztll csatlakozik a gép-
kocsi sebességmérdjének meghajtasadhoz;

— iranyvaltozast érzékeld egység, amely a kor-
manyoszlophoz csatlakozik;

— kozponti egység, amely az érzékel§ egységek-
b6l beérkezd informéacidkat rendezi, szamitaso-

— KATKO LASzZLO — KRIZSAN GYORGY

kat végez és a nyomtatdé egységgel az adatokat

kinyomtatja.

A mérémiszer az aldbbi forméaban régziti az
utazasi jellemzdket, egyel6re papirszalgon:

XX XXX XX XXX XXX XX XX XX X

Irdny- Meg- Sebes- Uta- Allas- Események Sor-
valto- tett G4t ség zAasi sal i 2 3 szam
z4s valté- id6 toltott
z4s idé
A kozponti egységhez csatlakozik még egy

mozgathaté vezérl6tabla is. A vezérl§ kapcsoldk
a kozponti egység el6lapjan, illetve a mozgathato
vezérlgtablan vannak elhelyezve.
A berendezés aramforrasa 12 V-os gépkocsi ak-
kumulator.
A miiszer a kovetkezd lzemmobdokban mikdd-
tethetd :
aj a kifratds moédjanak meghatarozasa
— automatikus kiiratds (a miszer a mérés kezde-
tét6l szamitva 100 m-enként kiirja a korabban
részletezett adatokat);
— kézzel vezérelt kiiratas (az utazast jellemzd ada-
tokat a megfelel6 kezel6gomb megnyomaséanak
pillanataban irja ki a miszer);

b) a mérési adatok szamitasanak meghatarozasa

— 0Osszegez6 szamitdsi modszer (az adatok a mé-
rés kezdetétél folyamatosan &sszegezésre keril-
nek. az dsszegezést a kiiratds nem befolyasolja);

— kiiras utan toérlé tGzemmdd (minden kiirds mérés
kezdetét is jelenti, tehat mindig a két Kkiiratas
kozben észlelt értékek kerlilnek rogzitésre).

A miszer lehet6séget biztosit elére elhatarozott
események darabszamanak regisztralasara is. Egy-
idejlileg haromféle esemény rogzitése lehetséges,
mivel harom kezel6gomb taladlhaté a vezérlétablan
események darabszamat a miszer a kdvetkezd6 ki-
iratds alkalmaval nyomtatja Kki.

A mérémiszer kilonb6z6 mkdodtetési lehetd-
ségeinek megfeleléen alakitottdk ki a mérési mod-
szereket.

Az Gtvonalmin@sité mérések a févéaros kiemelt
Gthalézatan a forgalmi jellemzdék id6beli alakula-
sanak rogzitésére szolgalnak. Kilondsen jelent6s a
szereplk a forgalomszervezési és épitési tevékeny-
ségeket megel6z6 és az intézkedést, épitést kdvetd
6sszehasonlité vizsgalatoknak.

A jelz6lampas Uutvonalak, els6sorban a jelz6-
lampa-6sszehangolasok vizsgalata képezi a vizsga-
lati médszerek masodik csoportjat. A vizsgalatok
mikdédd rendszerek ellendrzésére, létesilé Gj rend-
szer vagy maddositott rendszer esetén az ,elftte és
utana” éallapot &sszehasonlitd vizsgalatara terjed-
hetnek ki.

A vizsgalatok harmadik nagy csoportjdban az
utazasi idék vizsgalhaték a varos valamely két
pontja kozott. A mérések elvégezheték egy adott
pontbdl kiindulé sugéariranyd datvonalakra, vagy
két kijelélt pont kozott, tobb Gtvonalon. A mérési
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1. abra. A feldolgozé programrendszer
Beruhézéasi

eredményekbdl eldallithaté a vizsgalt terilet uta-
zasi id@ire jellemzd izokrén térkép.

A mérés sordn nyert adatokat szamitogéppel dol-
gozzak fel; a kiértékel6 programrendszer eléalli-
tasdban a BME Villamosmérndki Kardnak Mate-
matika Tanszéke is részt vesz.

A szamitdgépes programrendszer a mérési ada-
tok alapjan el6allitja az ,0t-utazasi id6” abrat, az
,,Ut-(szakaszonkénti atlagos) sebesség” abrat és tab-
lazatos formaban kdzli a menetsebesség, utazasi se-
besség, menetidé, utazasi id6, ©sszes varakozasi
id6, atlagos varakozasi id6, megallasok szama és
az Un. Greenshields-szam szakaszonkénti, illetve a
teljes Gtvonalra vonatkozd értékeit.

A fenti eredmények megkaphatok az Utvonalon
végzett egyetlen végighaladasra és az ismételt mé-
rések atlagara is.

Az Un. Greenshields-szam jél jellemzi a forga-
lomaramlas mindségét. Ez a mutatdszam tavolsag-
egységre vonatkoztatja az utazasi id6, az Osszesi-
tett sebességvaltozasok ésaz dsszegezett iranyvalto-
z4sok szorzatat. Tehéat

felépitése a Metrd
Vallalat

Kozlekedésfejlesztési és
méréseinél

ahol:

Q Greenshields-szam,

T teljes utazasi id6,

S 0Osszegezett sebességvaltozasi érték,
D d&sszegezett iranyvaltozasi érték,

L teljes utazasi tavolsag.

Azonos Utszakaszon mért Q értékek kozil a leg-
kedvez6bb utazashoz a legkisebb Q érték tartozik.
A forgalmi aramlas fenti harom valtoz6janak bar-
melyike vagy mindegyike csdkken, ha az utazas
korilményei kedvez6bbé valtak.

A feldolgozé programrendszer tébb, egymashoz
képest mellérendelt viszonyban lev6, egymastol
figgetlendl is futtathaté modulbol all. A program-
rendszer leegyszer(sitett felépitését az 1. abra mu-
tatja.

2. ABME KOZLEKEDESTECHNIKAI
ES SZERVEZESI INTEZETE VIDEO
FORGALOMANALIZATORA (VFA)

KAVERA CSATOLCEGYSEGE TV KAVERA

2. d4bra. A VFA hardware felépitése
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KEPRESZ KIJELOLES ES ATVITEL

FORG.
IRANY

3. 4bra. A forgalmi

2.1. El6zmények

A BME Kozlekedéstechnikai és Szervezési Inté-
zet 1977-ben vasarolta meg a Szamitastechnikai
Koordinaciés Intézetben készitett specialis R 10
mobilt. A berendezés sajatossaga abban all, hogy a
teherautéba épitett R 10-es szamitdogép az alapkon-
figuracion kivil elVan latva olyan kiegészité egy-
ségekkel, amelyek segitségével a szamitégép TV-
kamerak képeit érzékelni, tarolni, feldolgozni és
megjeleniteni képes.

A megvasarolt berendezésen az Intézet munka-
tarsai hardware és software rendszertechnikai fej-
lesztéseket végeztek; igy a VFA alkalmassa valt
kozuti kozlekedési folyamatok mérésére és azada-
tok helyszini, azonnali kiértékelésére.

2.2. A VFA jelenlegi hardware-felépitése és a video
jelfeldolgozas menete

A jelenlegi kiépités a 2. abran lathato blokkvaz-
laton kévethetd nyomon.

A 32 kbyte kdzponti memdriakapacitdsd R 10-es
szamitogéphez alapperifériaként a kdvetkez6k csat-
lakoznak:

800 kbyte-es MOMDISC magneslemezes hattér-

tar,

EP—300 karakter/s-os MOM lyukszalag olvaso,

ER—35 karakter/s-os MOM lyukszalag lyukasztd,

VT 340-es VIDEOTON display (monitorként),

DZM 180-as lengyel sornyomtato.

A Hiradéastechnika KTSz TV-kamerdibol érkez6
video6-jeleket francia gyartmanyd Aerozur adapter
alakitja a szamitégép szamara digitalis informa-
ciokka. A digitalizalt kép, illetve képrész feldol-
gozhaté a kozponti egységben vagy tarolhaté a
disc-en.

Kildén csatoloegységekkel a digitalizalt kép 16
vagy 2 szintes formaban megjelenithetd.

Jelfeldolgozéas egy kameraval

A kamerabol érkez6 analég video-jeleket az adap-
ter alakitja digitalis formara, mégpedig Ugy, hogy
minden képpontnak egy 4 bites szot feleltet meg.
Software Uton allithatdé be a beallitdsi paraméte-
rek mérésébdl kialakitott abszolut fekete és ab-

MERES| eredmények:
-t k KOVETESI IDOKOZ
- 1j  JARMU -HOSSZ

-v  JARMU SEBESSEG
KEPSZEKTOR MERETE

128 X 96 KEPPONT

ATVITEL 20 ms

mérések elve a VFA-nal

szolat fehér szint, az 4n. Z 0, ZI. Az adapter az
igy kozolt fesziltségszint-tartomanyt 16 részre
osztja, és az adott képpont fesziiltségének megfe-
lel6en adja a képpont digitahs ,szlirkeségét”.

Az egyszerre digitalizalhaté kép nagysaganak az
adapter memdriakapacitasa szab hatart. Ez 6 kbyte,
ami 128X96 képponthol all6 mez6 egyideji atala-
kitdsat teszi lehet6vé. Hasonléan a Z 0, Z 1 beélli-
tashoz, a programoz6 hatarozza meg azt is, hogy
a szamitégép a teljes képmez6 melyik részét kér-
je be az adaptert6l, megadva a kezdé képpont x,
y koordinatait.

A bekért kép ezutadn fixalhaté, disc-re tehet,
igy o6sszehasonlitadsi alapként felhasznalhatd Gjabb
képek bekérésekor. Egy 128X96-0s teljes digitali-
zalt kép atalakitdsi és atviteli ideje 20 ms, ami azt
jelenti, hogy masodpercenként 50 képet vehetink.
(Természetesen, ha a képbdl pl. csak egy néhany
soros csikot figyelink, az atviteli id6 jelent6sen
csOkken.)

2.3. A VFA jelenlegi kiépitésében végezhetd

kézati mérések

A kozuati forgalmi méréseket jelenleg a 3. abran
lathato elv alapjan végzik. A képernyd 1 és 2 jeld
csikjait figyelik folyamatosan. A két vonal kozti
| tavolsag ismert. fgy a jarm( belépését mérve az
1 és 2 csikokon, az id6kiulénbségh6l szamithaté a
sebessége. Az | belépés és kilépés id6értékéb6l a
jarm{ hosszara (azaz a jarmikategoriara) kovet-
keztethetnek. Két egymast kovetéd | csikon vald
athaladas pedig a jarm(kovetési id6koz értékével
azonos. Természetesen a jarm(ivek darahszdma is
megallapithaté. A feldolgozé program blokkvazla-
ta a 4. abran szerepel.

Ezen alapadatokbdl (ikév/Wj,'lj; nagysag szerinti
megoszlas) lényegében egy keresztmetszeti mérés-
sel minden fontos forgalomtechnikai jellemzd sza-
mithatova valik, és tablazatosan vagy grafikonok
forméajaban a mérés végeztével, illetve kdzben is
azonnal rendelkezésre all.

llyenek példaul a
— forgalomnagysag—sebesség;

— sebességeloszlas;
— kovetési id6koz—forgalomnagysag sth. 0Ossze-
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U. KEPMAGNO 11 FELHAJTHATO ULESEK
*5: ELEKTRONIKUS EGYSEGEK 12. TASZTATURA-DISPLAY EGYSEG
6. LYUKSZALAG LYUKASZTO 13. TV-KAMERA

7. LYUKSZALAG OLVASO

5. dbra. A VILATI-mér6kocsi elrendezési vazlata

2.4. Fejlesztési elképzelések

Az el6z6 pontban ismertetett méréseknél Iényege-
sen nagyobbak a VFA lehet6ségei. Tovabbi hard-
ware és software fejlesztéssel a kozeljovében a
VFA-t alkalmassa kivanjak tenni a kovetkezd fel-
adatok elvégzésére:

— gépjarm-elhelyezés vizsgalata (parkolohelye-
ken);

— forgalmi egymasrahatas vizsgalat csomoéponto-
kon és atvonalakon;

— forgalomaramlas (,honnan — hova”) vizsgalat
csomoépontokon;

— gyalogosforgalmi vizsgalat.

A megoldashoz el6zetesen elvégzend6 fejleszté-

sek a rendszeren:

— képmagnetofon illesztése;

— tobb kamera alkalmazasa (az adapter 8 csator-
naig bdvithetd);

— Uj tipust (CCD) kamerdk illesztése;

4. 4bra. A feldolgozé program blokkvéazlata a VFA-nal R , L,
— real-time Ora beépitése.

fliggések adott napi id6szakban, jarmditipu-
sonként, vagy 0Osszesitve, alapid6ére (pl. 5 perc, 3. A VILATI FORGALOM -
15 perc, 1 6ra sth.) vonatkoztatva, vagy az TECHNIKAlI MEROKOCSIJA
egész mérési idGtartamra egylttesen. A mérbkocsit ugy alakitottak ki, hogy allo hely-

m G= MKROZAMTOEP

Ly = LYUSZALG LYUKESZTO
U = UTADD EOYSG .
D -
Ny “ NYQVIAIO

0 “ LYU@QL’AGO_\KD i
DT = TAZTATWRADISLAY EOYFHS
6. dbra. A VILATI-mérdkocsi mikrogépes méré- és feldolgoz6-rendszerének elvi vazlata
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I. &bra. A VILATI forgalomtechnikai mérékocsija mérés
kozben

zetben és mozgads kdzben egyarant lehessen vele
méréseket végezni. A mérb6kocsi koltségeinek nagy
részét az OMFB fedezte. Tervezését és kivitelezését
a VILATI dolgozéi végezték.

3.1. Felépités

A mér6kocsi egy Barkas B 1000 tipusd mikro-
buszbdl mint kocsibol és a bele épitett berendezé-
sekb6l mint mérérendszerbdl all (5—10. abra). A
mikrobusz bels6 terének atalakitasaval egy mér6-
részt és egy rakteret képeztek Kki.

A mérdrészt L-alakban szegélyezi egy asztal,
amelyet harom szekrény tart. A szekrényekbe ke-
riltek az elektromos és elektronikus egységek. A
mérdtérben két felhajthaté Ulést helyeztek el, igy
a mérékocsival négy személy utazhat.

A raktér, amely a mikrobusz hatso részét tolti
ki, szolgal a méréshez szikséges kabelek, szerel-
vények, alkatrészek és egyéb anyagok szallitasara.
A vezet6ilés mogott gyarilag elhelyezett akkumu-
latortart6t harom, nagykapacitasd akkumulator
befogadasara alkalmas zart dobozza egészitették
ki. A kocsiszekrény jobb oldalan készitettek egy
kabelkivezetd szekrényt, amelyen at tudjak a kiilsé
detektorokat csatlakoztatni a kocsiban elhelyezett
detektorkartydkhoz. A mér6kocsi tetejére egy érds,
felépitésli csomagtartét szereltek, amely mozgémé-
réseknél az aggregatort hordozza. A jarmd bal
hats6 — nem hajtott, nem kormanyzott — kere-
kére szerelték az Ut-ad6 egységet.

3.2. AmérGrendszer

A mérdérendszer egy mikroszamitégépbdl és a
hozzakapcsolt perifériakbol all. A mikroszamitogé-
pet az SZKI szallitotta. Szokvanyos szamitogép-
periféria a lyukszalag-olvasé, lyukszalag lyukaszto,
tasztatura displayvel és egy nyomtatd. Mér6pe-
rifériaként Gt-addt és 32 db detektorerfsit6-kartyat
illesztettek hozza. Méréskor a mért értékeket lyuk-
szalagra rogzitik, illetve displayn jelzik ki. A mé-
rési mod, a lekérdezési id6kéz, a lyukszalag-for-
matum, a kijelzés tetsz6leges lehet. A program at-
irasa végezhet6 a billentylzetrdl, illetve Gj prog-
ram lyukszalag-olvasérdl vald beolvasasaval.

Két univerzalis alapprogram van, egy az allé mé-

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

réshez, egy a mozgdé méréshez; a mddositasokat
pedig billentylzetrél viszik be a mikrogépbe.

3.3. Mozgb mérés

A mérbkocsi a forgalomban haladva, sajat me-
netdiagramjat veszi fel és rdgziti lyukszalagra. Az
Gt-informécioét a mikrobusz bal hatsé kerekére
szerelt Gt-ad6bol kapja a mikrogép, az idé-alapot
pedig sajat maga allitja el6, programozhatéan. Az
Gt-adé 4 cm-enként szolgaltat egy impulzust, az
id6-ad6 legkisebb id6intervalluma 0,01 s. Az Gt-
adé impulzusait tetszélegesen tudjak osztani. Mé-
rést6l figgdéen 0,1 vagy 1 s-os id6&lépéssel, illetve
1 és 4-szeres, Gt-impulzus osztassal dolgoztak. A
megtett utat m-ben, az idét s-ben jeleztetik ki,
illetve a pillanatnyi sebesség is megjelenithetd a
displayn.

A méréseknél nagyon lényeges az azonositds. Az
egyes meéréseket tartalmazo adatszalagokat fejszo-
veggel azonositjak, amelyet billentylzetr6l visznek
a lyukszalagra; a mérés kodzbeni azonositds pedig
referencia-pontok segitségével torténik. A billen-
tylizetr6l 128 kilénb6z6 referencia-pontot tudnak
a szalagra lyukasztani. Az utols6 referencia-jelet
a mikrogép visszajelzi a displayn; a mérés kez-
dete és befejezése a bhillentylizetr6l vezérelhetd. Az
egy egységet képezd billentylizetet és displayt a
vezetd melletti tlés elé, a miiszerfalra szerelték.
Mérés kozbhen képmagnés lathatésagvizsgalatot is
végezhetnek. A kamerat a két els6 ilés kozé he-
lyezték. Gumioptikajaval kiulénbdz6 latészogek al-
lithatok be. Mérés kozben a tet6csomagtarton elhe-
lyezett aggregator szolgaltatja a 220 V, 50 Hz fe-
sziltséget a mikrogép szamara, valamint tolti az
elektronikéakat ellaté akkumuléatorokat.

8. 4bra. Tasztatura-display egység és a kamera
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9. &bra. Mérotér, el6térben a mikrogéppel
3.4. All6 mérés

Ekkor a kitelepitett detektorok jeleit érzékeli a
mikroszamitégép és régziti a mérdérendszer. Lehe-
t6ség van egyéb informéaciok, példaul agépallapot
figyelésére is. A mér6kocsi jobb oldalan levd
csatlakoz6 szekrénybe futnak be a detektorok ka-
belei. A mellette levé szekrényben kapott helyet
a 32 db Sarasota gyartmanyd detektorerdsité. A
mikrogép a detektorer@sit6k kimeneteit kérdezi le
ciklikusan, a programban megadott id6kdzdnként.
Lyukszalag-takarékossagi okokbdl csupan allapot-
valtozasok esetén rogzit a gép. Az eddig alkalma-
zott lekérdezési ttem 0,1 s.

3.5. Feldolgozas és kiértékelés

A mérések feldolgozéasa és kiértékeléshez valo
el6készitése szamitdgépes maddon torténik. Az ada-
tokat feldolgozhatja a mérérendszer mikroszamité-
gépe, lyukszalag-olvaséval és nyomtatéval rendel-
kez6 mikroprocesszor vagy digitalis nagyszamito-
gép, amely képes binaris lyukszalagot olvasni.

A mozgé mérések feldolgozasanal eddig tablaza-
tos és grafikus feldolgozast készitettek. A tablazat
a mozgasbhan eltoltott id6t, az allasid6t, a megalla-
sokat, a referencia-pantok kozotti id6t és tavolsagot,
valamint a gongydlitett id6t és tavolsdgot tartal-
mazza. Grafikus feldolgozas esetén id6-sebesség és
Gt-sebesség gorbét készitették. Ez utobbit csak di-
gitalis kozépszamitégép segitségével lehetett meg-
oldani, a program nagy tarkapacitas-igénye miatt.
(Az Algol nyélvi program ODRA—1204 gépen fut.)

Az all6 méréseket szintén tablazatos és grafikus
formaban dolgoztak fel eddig. A detektor felett
athaladt jarmivek szaman kivil a fajlagos foglalt-
sagot foglaltdk forgalomlefolyasi diagramba. Tet-
sz6leges id6léptékkel lehet gorbéket rajzoltatni.

3.6. Tovabbfejlesztési lehetdségek

Mozgé mérések esetén az aggregatort felesleges-
sé teheti egy kis fogyasztasu, kisfeszultséggel lze-
mel6 mikroprocesszor beépitése. All6 méréseknél
a lekérdezési id6 csOkkentését teszi lehet6vé egy
tarolasi technika, amelyet a jelenlegi mikrogépen
nem tudnak egyszerlien megvalodsitani. Tervezik a
mérési adatok, illetve referencia-jelek képmagno-
ra valo felvitelét.

A feldolgozéasnal automatikus kiértékel6 program
irasa jelentheti a tovabbfejlesztést.
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4, MEGALLAPITASOK,
JAVASLATOK

A mér6kocsik ismertetését kovetd vélemény-
csere és vita soran a kovetkez6 megallapitasok
hangzottak el, illetve javaslatok alakultak Kki.

— A forgalomszabalyozas, forgalomiranyitas szin-
vonalanak emeléséhez a forgalom és a forgalmi
Osszefliggések eddiginél részletesebb ismerete
sziikséges. Ehhez elengedhetetlen a mérési mod-
szerek, illetve a méréfelszereltség jelentés fej-
lesztése. A fejlesztésekhez viszont a forgalom-
technikai igények részletes kialakitasa szikséges.

— Minél nagyobb mértékben térekedni kell a meg-
lev6 mérési lehet6ségek kihasznalasara és a
mérési eredmények hasznositasara, a felhaszna-
I6k (a kozlekedési hatésagok, a tervezdk) és
mérésekkel foglalkoz6k részér6l egyarant.

A meglevéd mér6kocsikat a sajatossagaiknak
leginkabb megfelelé teriileteken ajanlatos haszno-

sitani. A felhasznalas elterjesztéséhez fontos fel-

adat a mérési koltségek (arak) csokkentése.

— Ajanlatos a mérések azonosithatésagara, a mé-
rési eredmények megjelenitési moédjanak egy-
ségesitésére torekedni.

— EI6ny6s olyan méréberendezések kifejlesztése,
melyek kilénb6z6 jarmivekre felszerelhetdk,
illetve kilénb6z6 jarmivekkel hasznalhatok.

— Ajanlatos a méréseket a kozforgalmu kozleke-
dési jarmdivekre, els6sorban az autébuszokra is
kiterjeszteni.

— A felszereltség és a moddszerek fejlesztésénél a
févarosban ajanlatos figyelembe venni a kifej-
lesztés alatt all6 kdzponti forgalomiranyitas
szempontjait.

— A févaros mellett més varosainkban is szlksé-
ges a fejlett munkamaddszerl forgalomtechnikai
mérések fokozatos rendszeresitése.

— Legfontosabb az utazasi sebesség mérése, mely
nagyon alkalmas a forgalmi koérilmények mi-
néségének jellemzésére, és gazdasagi, valamint
egészségi  (kornyezetvédelmi) szempontbhél is
nagy jelentéségq.

— A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Varosi Koz-
Gti Kozlekedési Szakosztadlya a jovében is t0-
rekszik a forgalomtechnikai mérések munka-
modszerének, felszereltségének fejlesztése terén
a kolcsénds tajékoztatds és az 6sszehangolas el6-
segitésére.

10. 4bra. Detektor-er6sit6k hangolasa
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Tanszéki kollokvium a BME kozlekedési és vallalati gazdasagi osztalyan

DR. MAGYAR ISTVAN—TANCZOS LASZLO NE DR.

A BME Kozlekedéstechnikai és Szervezési Inté-
zete és a drezdai Friedrich List Kdzlekedési Fdis-
kola Kozlekedés- és Vallalati Gazdasagtan Szek-
cidja kozotti kozvetlen egyiuttmikodés keretében,
a BME Kozlekedési és Vallalati Gazdasagi Osztalya
1979. majus 9—10. kozott tanszéki kollokviumot
rendezett.

A kollokvium két fontos kozlekedéstudomanyi
témakdrben folytatott kutatdsokrdél adott szamot:

— a motorizacié tarsadalmi-gazdasagi hatékony-
saga;

— a kozlekedési munkamegosztdas maddszerének
elemz6 vizsgalata Magyarorszagon, illetve az

NDK-ban.

1. A MOTORIZACI10
TARSADALMI-GAZDASAGI
HATEKONYSAGA

E témakdrben négy el6adas hangzott el. Az alab-
biakban réviden ismertetjik az egyes el6adasok lé-
nyegét.

1.1. ,,A motorizaci6 tarsadalmi-gazdasagi
hatékonysagi vizsgalatdnak mdédszertani
kérdései”

(Szerz6k: dr. Kadas Kalman, dr. Magyar Istvan,
dr. Toth Lajos)

A motorizdcié csak szlkebb értelemben azono-
sithatd az egyéni kozlekedési eszkozdk elterjedé-
sének folyamataval. Korszer(i értelmezés szerint
olyan 0sszetett folyamatrendszer, amely egydttal
a kozlekedés és a népgazdasag fejlédésének saja-
tos részrendszere is. A motorizaciéba az egyéni
kozlekedés mellett szervesen bele tartozik az auto-
busz-kdzlekedés és a tehergépkocsi-szallitas, vala-
mint a kozati gépjarmiivek egyéb (specialis célu)
alkalmazésa is.

A motorizédcié értelmezésének tisztdzasa lehe-
tévé teszi a hatékonysagi elemzések két fontos
alapelvének meghatarozasat:

— az egész kdzuti gépjarmi-kozlekedésre vonat-
koz6 elemzések mellett az egyéni kozlekedést
kilén is vizsgalni kell;

— az egyéni kozlekedés értékoldali (pénzigyi) ha-
tékonysaga elsédleges fontossagu, de dénmaga-
ban nem doént6 a teljes folyamatrendszer tar-
sadalmi-gazdasagi hatékonysagat illet6en.

Az a tény, hogy az egyéni kdzlekedés kildn is
vizsgalatra keril, nem jelenti annak figyelmen Kki-
vil hagyasat, hogy a tarsadalmi mozgasigényt egy-
ségesen kell szamitasba venni; és csak ennek meg-
osztasarél lehet sz6 az egyes kozlekedési modok
kézott, objektiv lehetéségek és tarsadalmi érték-
itéletek figyelembevételével, bizonyos népgazdasagi
optimumra térekedve.

A motorizacio hatékonysaga tébbfokozatu,
komplex tarsadalmi-gazdasagi hatékonysagi vizsga-

lati modszerrel tarhaté fel. Torekedni kell arra,
hogy minél tébb hatdst népgazdasagi (és agazati)
szinten szamszer(ien vizsgaljunk. Emellett nagy
sulyt kell fektetni a nem kozvetlenil szamszer(sit-
het6 gazdasagi hatasok meghatarozasara. Ezen ki-
vil igen fontos a nem gazdasagi (tarsadalmi) hata-
sok elemzése, kilonds tekintettel arra, hogy amo-
torizacio fejlédése soran egyre inkdbb kozvetlenil
érinti a tarsadalom tdbbségét, és igy szamos vo-
natkozasban a tdrsadalmi jolérzettségi fokra is
hatast gyakorol; politikai kérdéssé is valik.

A motorizaciét mint a népgazdasag sajatos rész-
rendszerét vizsgalva, kétféle részfolyamat-rendszert
kell figyelembe venni és elemezni:

— a motorizacié kialakulasanak, mikdodésének és
fejlédésének eszkdz- és feltételrendszerét;

— a motorizacié interszektoralis (népgazdasagi
adgazatok kozotti) hatasait.

Ahhoz, hogy a hatékonysagot értékelhessiik, meg
kell hatarozni azt a kovetelményrendszert, amely-
lyel 6sszevetve adott idészakban a motorizacio
helyzetét, meghatarozhaté az eltért fejl6dés ered-
ményessége.

A kovetelményrendszer alapja annak a felisme-
rése, hogy bizonyos tarsadalmi-gazdasagi fejlettség,
illetve életszinvonal elérésével indokolt sziikséglet
Iép fel az aruszallitaisok meghatarozott részének
tehergépkocsival vald lebonyolitasara; a személy-
kozlekedésben pedig az autébusz és kiléndsen a
magan-szeméiygépkocsi térhoditasa valik jellem-
zBve.

A motorizacioval kapcsolatos informéaciébazist
tekintve, az egyes részfolyamatok helyzete igen el-
tér6. Vannak igen alapos adatgydjtéssel dokumen-
talt teriletek és vannak olyanok, ahol a szdmszer(-
sités igen nehéz, vagy jelenleg csak kilon vizsga-
latokkal, kozelitéleg oldhaté meg. llyen a helyzet
a tdrsadalmi hatdsok és az interszektoralis hata-
sok vizsgalatanal. Ezzel kapcsolatosan célszer( ki-
emelten foglalkozni:

— az egyes termeld és szolgaltaté agazatok,

— a regionalis fejlesztés és az urbanizacio,

— az oktatasiigy és a mvel&désigy,

— az egészségigy,

— a turizmus és idegenforgalom

és a motorizacid dsszefliggéseivel. Kdzvetlenil 6ssz-
tarsadalmi (népgazdasagi) jelent6ségliek a motori-
zacionak az életszinvonalra gyakorolt hatasai és
szociolégiai vonatkozasai, valamint az &kologiai
hatéasai.

Az informaciobazis helyzetét figyelembe véve, a
gyakorlatban elvégezhetd elemzések els6 fokozatat
(fazisat) a motorizacio értékben mérheté gazdasagi
hatasainak népgazdasagi szint(i vizsgalata képezi.
Ez azt jelenti, hogy elkészitésre keriilnek a mo-
torizacié koltségvetési pénziigyi mérlegei, az egyes
motorizacios részfolyamatokkal kapcsolatos koltség-
vetési bevételek és raforditdsok meghatarozasaval.
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A mérlegek a teljes kozuti motorizaciora és kii-
I6n a személygépkocsi-kozlekedésre (egyéni kozle-
kedés) allitanddk ossze.

A pénziugyi mérlegek el6rebecslése is sziikséges,
hogy a tavlati népgazdasagi pénzigyi hatasokrdl
is képet kaphassunk.

A hatékonysagi elemzés masodik fokozata (fazi-
sa) a kozvetlentl nem szamszer(sithet6 gazdasagi
hatasok, valamint a tarsadalmi-gazdasagi hatasok
vizsgalata.

Az el6adéds ezutdn részletesen kitért az emlitett
tarsadalmi hatasok vizsgalataval kapcsolatos meto-
dikai kérdésekre, majd az aladbbi 6sszefoglalé meg-
allapitasokkal zarult:

— a motorizaciéd tarsadalmi-gazdasagi hatékony-
saganak érvényesiilését alapvetéen befolyasolja,
hogy a jarm(allomanyt és az Uzemeltetéshez
sziilkséges feltételeket mennyire sikerdl &ssze-
hangolni;

— a fejlédés zavartalannad tétele érdekében meg
kell hatarozni az optimalis fejl6dés mértékét,
illetve dinamikajat;

— A motorizacié magyarorszagi fejlédése olyan
szakaszaban van, amikor a szabalyozas a fejl6-
dés hatékonysagat nagy tavlatban is meghata-
rozhatja.

1.2. ,,Vizsgalati mdédszerek a motorizalas
fejlesztésének meghatarozasahoz”

(El6adé: dr. Werner Schubert)1

A motorizacio vizsgalatahoz lehetséges a kovet-
kez6 kiinduld mennyiségekre vald 0sszpontositas:
1. a jarmdallomany fejl6dése, bele értve a telitett-

ségi tartomany el6rebecslését;

2. a futésteljesitmények és fejlédésiik elemzése;
3. a személygépkocsik fér6hely-kihasznalasa.

Az elért fejlédés elemzésébdl kodvetkeztetni lehet
a motorizacié tovabbi lefolyasara és ttemére. A
telitettségi szint szdmitasdhoz a kovetkez6 Ossze-
figgések vehet6k modellszerden tekintetbe:

— a személygépkocsi-allomany szamitasa a teli-
tettségi flggvény torvényszerlségeinek haszno-
sitasaval ;

— a telitettségi szint szamitdsa a maltra vonatkozo
elemzésekbdl;

— a telitettségi szint szamitasa a demogréafiai mu-
tatok szerint, vagyis haztartasokra és lakosokra
vonatkoztatva;

— a telitettségi szint megitélése a népgazdasagi
mutatok alakuldsa szerint;

— a telitettségi szint és id6pont meghatarozdsa a
személygépkocsi selejtezési és potlasi igény fi-
gyelembevételével.

Logisztikus trend segitségével prognosztizalhato
-a motorizacié foka.2 Minthogy az NDK-ban a sze-
mélygépkocsi a haztartasokra vetithetd tartés fo-
gyasztési cikk, a legnagyobb jelent6sége a személy-
gépkocsi-allomany 100 haztartadsonként val6 meg-
hatarozdsanak van. A telitettségi fliggvény a mo-

1 A drezdai Friedrich List Kozlekedési Fdiskola Koz-
lekedési és Vallalati Gazdasagi Szekcidjanak adjunk-
tusa
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torizacio els6 szakaszatdl indul ki, amely az NDK-
ban mintegy 1961-ig, tartott, amikor még sem a
személygépkocsi-alloméany, sem a személygépkocsi
iranti kereslet nem érte el a tomegszer(iség jelle-
ét.

° A masodik szakasz hatdra a telitettségi  értek
felének elérése, vagyis a személygépkocsi-allomany
névekményének csokkenése. Ezt a szakaszt a keres-
let és az allomanyndvekedés gyors fokozodasa jel-
lemzi.

A logisztikus gorbe iranyvaltasaval és az évi ab-
szolut allomanyndvekedés csokkenésével — ami
1980—81-re varhaté — kezd6dik a telitettségi sza-
kasz. A motorizicid e harmadik szakaszaban, az
allomany a hatarérték felé tart, amelyre varianso-
kat szdmitottak.

A telitettségi szint magassaga doént6 jelent6ségi
az allomany alakuldsa szempontjabol. Ha 1990—95-
ig a telitettségi pontot nem is érik el, az alloméany
fejlédése ezen id6szak alatt mégis attdl fiigg, hogy
milyen magas lesz a kés6bb megvalositando teli-
tettségi érték.

Amennyiben a személygépkocsi megrendelések
redlisak — amihez a prognosztizalt id6szak vonat-
kozdsdban nem fér kétség —, az allomanygorbe a
kdvetkezd varhatd értékeket mutatja: 1980: 28
millié; 1985: 3,7 és 1990: 4,4 millio személygépko-
csi (259 személygépkocsi/1000 lakos).

A vizsgalédasok soran arra kerestek valaszt,
hogy lehetséges-e és célszer(i-e a messzemenden
redlis el6zetes telitettségi szint és id6pontszamitas
meghatarozasa matematikai-statisztikai modszerek-
kel, tekintettel az egyéni motorizaciot és kilondsen
a személygépkocsi-allomany noévekményratait ér6
kiils6 behatasok erdsédd tendencigjara. Az' alter-
nativ telitettségi modellek egész sorat vizsgaltak:
Gomperts-figgvényeket,  Tdérnquist-fliggvényeket.
logisztikus fuggvényeket id6t6l fliggé telitettségi
szinttel, ndvekedési- és trendpolindmokat. Az ered-
meény agy értékelhets, hogy az emlitett eljarasok
a meghatarozas min@sége szempontjabol nem
nyujtanak jelentésen jobbat, mint a logisztikus
trend modszere.

Az el6adas ezutan a személygépkocsi-allomany
varhaté életkor szerinti 6sszetételének meghataro-
zdsaval foglalkozott, majd ratért a személygépko-
csik atlagos évi futasteljesitményeivel kapcsolatos
vizsgalatok eredményeinek ismertetésére.

A vizsgalatok lényeges modszertani része volt a
40 000 személygépkocsira kiterjed6 szamlalasok Kki-
értékelése, valamint a maganszemélygépkocsi
tulajdonosok megkérdezése az évi futasteljesit-
ményt illetéen, a ,,Der Deutsche Strassenverkehr”
c. folyoirat atjan.

A magantulajdonban levé személygépkocsik at-
lagos évi futasteljesitménye még emelkedd tenden-
ciat mutat, azonban az allomany emelkedésével a
jarmdvenkénti évi atlagos futasteljesitmény csok-
kentése varhat6. 1977-ben az NDK viszonylatdban
8500 km volt egy személygépkocsi évi atlagos fu-
tasteljesitménye. Ez az érték nemzetkdzi 6sszeha-
sonlitdsban kifejezetten alacsony.

2 A hazai gyakorlatban ennek a ,személygépkocsi-el-
latottsag” felel meg
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A személygépkocsik féréhely-kihasznalasat vizs-
galva, megallapithatd, hogy varosi forgalomban
(Drezda, hétkdznapi mérés) a napi atlagos érték
1,54 f6/személygépkocsi; legkisebb a kora reggeli
orakban és legmagasabb a kora esti id6szakban (az
eltérés kozéi 50%).

Befejezéstil az el6adas a motorizacio NDK-beli
fejlédésének néhany f6 tendencigjat a kovetkezék
szerint hatarozta meg:

— a személygépkocsi-allomany 1970—77. kozott
megduplazodott és tovadbbi  megkétszerez6deés

varhaté 1995-ig, amilkor mar eléri a telitettségi
szint 90%-at;

— a telitettségi félértékid6 elérésével (mintegy
1980—81) a személygépkocsi-allomany évi no-
vekményratai csokkennek;

— ha a személygépkocsi-allomany a telitettség
szempontjabol az egyéb tartés fogyasztasi cik-
kekhez hasonldan kezelendd is, abbdl kell Kiin-
dulni, hogy szamos Uj haztartas nem rendelke-
zik személygépkocsival. Ugy vélik, hogy a ma-
gantulajdonu személygépkocsi telitettségi értéke
az NDK-ban szamszer(ien megegyezik a tobb-
személyes haztartasok szamaval;

— jelentds terileti kilénbségek voltak megalla-
pithatok a motorizacié s(lirisége tekintetében.
Mig el6bb a motorizacid6 magasabb foka érvé-
nyesilt a slir(n lakott teriileteken (magasabb
atlagjovedelem), addig ma ezt a vidéki tertle-
teken az allomany alakulasa mar tulszarnyalta.

1.3. ,,A kozuti kozlekedés hosszutavu tervének
néhany megalapoz6 szamitasa és problémaja

(El6ado: dr. TOzsér Istvan)3

Az el6adas a kozlekedés sajatossagainak figye-
lembevételével vizsgalta a kozlekedés, és ezen beldl
a kozuti kozlekedés fejlédésének és fejlesztésének
kérdéseit.

Kilon foglalkozott a személy- és az aruszallitas
tervezésével, valamint a ko6zati  jarmdallomany
elérebecslésével, tovadbba kitért a kozati kozleke-
dés nemzetk6zi 4aruszallitdsainak fejlédésére.

A személyszallitassal kapcsolatosan ismertetésre
keriltek az egy és tobbfokozatl prognosztizalasi
mddszerek alkalmazasdval szerzett tapasztalatok.

A pontosabb tervezéshez célszer(i kulon vizsgal-
ni a demografiai fejlédést, és igy ennek segitségé-
vel az 6sszes személykozlekedési sziikségletet a né-
pesség egységére jutd teljesitményre derivalni.
Ugyanakkor — az elvégzett vizsgalatok szerint —
helyes a szikségleteket Osszefliggésbe hozni az or-
szdg gazdasagi fejlettségét kifejez6 fajlagos nem-
zeti jovedelemmel és a naptari iddvel.

Az 06sszefliggést szamszer(isitve, az eredmények
arra mutatnak, hogy a fajlagos, vagyis az egy fére
juté személykozlekedési sziikségletek szigmoid ti-
pusu trend-fliggvénnyel irhatd le, ami azt jelzi,
hogy a szikségletek novekedése korlatos jellegd,
telitédési hatarértékhez kozeledik. Az is kitlinik,
hogy Magyarorszagon — a termelés és a lakéteri-

3 Az el6adas alapjat a dr. T6zsér Istvan, dr. Veroszta
Imre, dr. Cseh Lajos altal a kézlekedéspolitikai kon-
cepcidhoz készitett anyag képezte
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letek foldrajzi megoszlasanak sajatossagaibél ere-
déen — a trendértékek az eurdpai trendértékeknél
nagyobbak, és csak az 1986—88 évek kozott fogja
tikroézni a hazai utazési szikséglet az europai
trendnek megfelel6 szinvonalat.

A kozati személyszallitas novekvl részaranyat
jellemzi, hogy az &sszes utaskim teljesitménybdl
1975-ben 73,3; 1990-ben varhatéan 83%-kal része-
sedik.

Az aruszdllitasi sziikségletek el6rebecslésénél
tébbvaltozos regresszids elemzések alkalmazasaval
tortént a prognosztizalds. Ezek a gazdasagi fejlédés
és a terlleti tagoltsdg legfontosabb jellemz6it fi-
gyelembe vevd el6rebecslések alkalmasak a kozuti
aruszallitas varhaté részaranyanak pontosabb meg-
hatarozésara is.

A jarm(allomany alakuldsara és a nemzetkozi
kozati szallitdsok varhato fejlédésére vonatkozd
el6rebecslések szintén komplex modon keriltek ki-
alakitasra (itt az el6adas a szamszer( eredmények
ismertetésével érzékeltette a kozuti kozlekedés fej-
I6désének ilyen vonatkozasait).

1.4. ,,A kozuti motorizacio hazai fejl6dése és
a vele dsszefiiggd kozuti kutatés fejlesztése”

(El6ad6: Szini Béla)

Az el6adés a kozuti kozlekedés fejlesztésének tu-
domanyos kutatasi kérdéseivel foglalkozott. A mo-
toriz&cié korszerd, rendszerszemléletd értelmezésé-
b6l kiindulva vazolta a hazai kutatasok eddigi
eredményeit, ezen beliil a KOTUKI sokoldalt te-
vékenységét.

Részletesen kitért az el6adas a motorizacio 06sz-
szehangolt fejlesztésének kutatdsi  problémaira,
végil utalt a kidolgozott célprogramokra, amelyek
tavlatilag meghatarozzak a magyar kozlekedés fej-
lesztésének tudomanyos kutatésait. Ezekben a cél-
programokban a kozuti kozlekedés és a motoriza-
cios folyamatok megfeleld sullyal szerepelnek.

Az els6 témakor el6adésait élénk eszmecsere
kdvette, amely féként a motorizacio optimalis fej-
lesztésével kapcsolatos kérdésekhez kapcsolddott.

2 A KOZLEKEDESI MUNKA-
MEGOSZTAS MODSZEREINEK
ELEMZO VIZSGALATA
MAGYARORSZAGON, ILLETVE
AZ NDK-BAN

2.1. ,,A munkamegosztds mddszertani kérdései
a kozlekedésben

(Szerz6k: dr. Horst Vogel, dr. Kari Fleischaauer)4

Az el6adas el6szér a munkamegosztas helyzeté-
nek elemzésével foglalkozott, alahlzva, hogy a
munkamegosztas szamos problémaja kozul az aru-
szallitas terén kulcsfontossagu a vasuti és a gép-
jarmu-kozlekedés kozotti munkamegosztas.

A vaslti és a gépjarmi-kozlekedés teljesitokeé-
pességének figyelembevételével a munkamegosz-
tdst a leghatékonyabb munkaerd-, energia- és
anyagraforditas szempontjabol kell meghatéarozni.
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Az NDK-ban a vasuti és a gépjarmdforgalom
kozotti munkamegosztds 50 km légvonal (= 66
tarifakilométer) tavolsagra orientélt. Ez a tavolsag-
meghatarozas egyben elhatarolja a helyi és tavol-
sagi forgalom tartomanyat. A helyi kozlekedés te-
rén a feladatok megosztdsa messzemenden meg-
egyezik a népgazdasag igényeivel. Masképpen all
azonban a helyzet a tavolsagi forgalomban, ame-
lyet a vasuti és a gépjarmi-kozlekedés fokozéddan
parhuzamos tevékenysége jellemez.

A kozlekedési munkamegosztasrol megallapitha-
t6, hogy a tavolsagi szallitdsok feladatmegosztasa-
nak és hatékonysaganak, els6sorban a gépjarmda-
forgalomban, nagyobb meértékben és kovetkezete-
sebben kell megfelelnie az objektiv m{iszaki-tech-
nolégiai lehet6ségeknek és a tarsadalmi kovetel-
meényeknek. A kozlekedéspolitikai intézkedések-
nek arra kell iranyulniuk, hogy a jobb mf{szaki-
technoldgiai lehetéségek alapjan  hatékonyabban
érvényesiljenek a tarsadalmi kovetelmények a
szallitasi rendszer teljesit6képessége tekintetében.
Ebben az irdnyban Kiterjedt vizsgalatok folytak,
mind az elvi kérdéseket, mind a munkamegosztas
madjait és eszkdzeit illetben.

A tovabbiakban az el6adds a munkamegosztas
maddszereivel kapcsolatos tapasztalatokrél szolt.

A népgazdasagi szempontbol célszeri munka-
megosztas megvalositasanak két alapvet6 lehet6-
sége van:

— gazdasagi mddszerek;
— adminisztrativ mddszerek.

Az NDK-ban mindkét modszert alkalmazzak,
azonban a gazdasagi modszerek ndvekvd rész-
aranyban kerllnek alkalmazasra.

A tarifdk sok esetben elégtelen hatast gyakorol-
nak, mert nem kell6képpen tikrozik a mindenkori
tényleges raforditdsokat és mert az Uzemek vi-
szonylag nagy részénél a szallitasi koltségek csak
csekély hanyadat képezik az 6sszkoltségnek. Ez a
csekély részarany, amit a szallitasi koltségek kép-
viselnek, egyik oka annak is, hogy véleményuk
szerint az aruszéllitasi teljesitmények az NDK-ban
talzottak, nem felelnek meg a tarsadalmilag tény-
leg sziikséges igényeknek.

Az adminisztrativ intézkedések alkalmazésa Ki-
terjed:

— az éves és havi szallitasi igények bejelentésére,
a széllittatok részérél a mindenkori szallitasi
agazatnal;

— a gépjarmu-kozlekedési  Uzemek koordinald
funkcidjara az Gzemi szallitasok terén;

— a darabéaru-forgalomnak a vasuti és a gépjar-
miforgalom tarsuldsa keretében torténd lebo-
nyolitasara.

A munkamegosztas tovabbfejlesztése érdekében
a kovetkez6k fontolanddk meg:

— az aruszéllitasi szikséglet meghatarozasanak
tokéletesitése lényeges el6feltétele a szallitasi
igények helyes megosztasanak a kozlekedési
agazatok kozott;4

4 Dr. Horst Vogel a drezdai'Kozlekedési Fdiskola Koz-
lekedési és Vallalati Gazdasdgi Szekci6janak veze-
téje, egyetemi tanar; dr. Karl Fleischhauer a Koz-
lekedésgazdasadgi Tanszék vezetéje, egyetemi docens
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— a kozlekedési agazatok koltségeinek differenci-
alt meghatarozasa szikséges ahhoz, hogy a koz-
lekedési lzem alkalmassaga adott szallitasi fel-
adatokhoz gazdasagi szempontbol pontosabban
indokolhaté legyen. Ez a tarifak moddositasat is
szlikségessé teszi;

— a munkamegosztas iranyitasanak tovabbfej-
lesztése. Ezzel Osszefliggésben merdlt fel az un.
,»SzAallitasi szervezet” kialakitasa, mint elméleti
koncepcio.

Ennek a szallitasi szervezetnek a kovetkez6
f6 feladatokat kellene ellatnia:

— a szdllitasi szervezet a kodzhasznd szallitma-
nyozas altal lebonyolitand6 6sszes szallitasi
szolgaltatasok eladasi-értékesitési szerve len-
ne. Tehat jelent6s mértékben atvenné a
szallitdsi Uzemek kereskedelmi osztalyainak
jelenleg teljesitend6 feladatait, beleértve a
piackutatast, a vevdszolgélatot, stb.;

— a szallitasi szervezet e funkcidja feltételezi
a feladas, a fuvarlevelek kialakitdsa és az
arak kialakitasa messzemend egységességét;

— a szdllitasi szervezetet be kell vonni az aru-
szallitasi szlikséglet meghatarozdsiba. Ez azt
jelenti, hogy a szallitasi igények meghata-
rozasat mar nem a szallitasi Uzemek végzik;

— a szallitasi szervezet lenne felelgs a szallitasi
feladatok megosztasdért a szallitasi agazatok
kozott; gyakorlatilag egyediil hatdrozna meg
a munkamegosztas kialakitasat a gazdasagi
és miiszaki paraméterek figyelembevételé-
vel és a szallitdsi Uzemeknél rendelkezésre
allé kapacitasok alapjan.

2.2. ,,A kozlekedési munkamegosztas elméletével és
gyakorlataval kapcsolatos eddigi magyar
tapasztalatok értékelése”

(Szerz6k: Dr. Borotvas Elemér, dr. Legeza Enik®,
Tanczos LéaszI6né dr.)

A kozlekedési munkamegosztas tervezésének el-
mélete és megvaldsulasanak gyakorlata — a hazai
tapasztalatok alapjan — id6ben jdl elhatarolhaté
szakaszokra bonthato.

Az értékelhet6ség realis feltételeit szem el6tt
tartva, az els6 periédus —, amikor is hazankban
kozlekedési munkamegosztasrdl lehet beszélni —
az 1925—30-as évekre tehet6. Erre az id6szakra
féleg a kozlekedési agazatok (vasiti és gépjarmdi-
kozlekedés) kozotti verseny volt a jellemz6. Az
akkori magyar ,kozlekedéspolitika” alapelvei
alapvet6en a vasut érdekeit szolgaltak.

Az 1930—42 kozotti id6szakban a kordbban ki-
alakult — els6sorban a vasuti kozlekedést preferalo
— munkamegosztast fokozatosan felvaltottak a
kozponti elképzeléseken alapulé tudatos koordina-
cié bizonyos elemei, amelyek mar hathatos allami
beavatkozast jelentettek a kialakult kozlekedési
mddok iranyitasaba.

Az 1945-t6l 1968-ig terjedd idészak a kozlekedési
munkamegosztas szempontjabdl is két részre bont-
hato: 1945—60-ig az extenziv, majd az 1968-ig ter-
jedd intenziv szakaszra. Az extenziv fejlédés id6-
szakaban a kozlekedés is a haborus karok felsza-
molasat, majd a kozlekedési vallalatok és (izemek
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allamositasat tekintette alapveté fontossagunak, és
az egyes agazatok kapaclLtaisibdvitd beruhazasainak
megvalosulasi sorrendjét nem minden esetben ha-
tékonysagi szempontok rangsoroltak. Csak a ma-
sodik és a harmadik 6téves tervidGszak sorédn va-
lésulhatott meg a forgalmi igényeken alapuld egy-
séges haldzatfejlesztési munka, amely mar kedve-
z8bb feltételeket teremtett a kozlekedési agazatok
kozotti forgalommegosztds tervszerd Kkialakitasa-
hoz.

Mind elméleti, mind pedig gyakorlati szempont-
bol kilon értékelendd a kozlekedéspolitikai kon-
cepcid kidolgozadsaval és megvalositasaval dssze-
figg6, 1968-t6l napjainkig terjed6 id6szak kozle-
kedési munkamegosztasa, amelynek tervezése mar
tudomanyosan is megalapozottabb modszereken
alapult, végrehajtasat pedig az id6kozben bekdvet-
kezett technikai fejlédés jelent6sen elGsegitette.

A kodzlekedéspolitikai koncepcid egyik alapvetd
célkitlizéseként — az ugyancsak 1968-ban életbe
lépett Uj gazdasagiranyitasi rendszer gazdasagpo-
litikai célkit(izéseivel 6sszhangban — a kozlekedési
munkamegosztas javitdsat és a gazdasagi haté-
konysag ndvelését jelolte meg. A koncepcié a mun-
kamegosztas irdnyait Ugy rogzitette, hogy a szalli-
tasi feladatokat annak a kozlekedési &agazatnak
vagy agazatoknak kell ellatniuk, amelyek a kove-
telményeket a leghatékonyabban képesek Kielé-
giteni.

Ennek megfeleléen alakulnak az egységes kozle-
kedési halézat egyes részei (kozlti, vasuti) kozotti
munkamegosztas aranyai is. Az elsérangu, fels6-
szint(i teruleti kapcsolatok Kielégitésében mind-
két kozlekedési agazat egylttes részvétele sziiksé-
ges, az alsobb rangu terileti kapcsolatokban vi-
szont hatarozottan csokken a vasuti kozlekedés
szerepe; de megmarad a nagyaranyu ingaforgalom
kozpontjai és munkaerd-vonzasi teriletik telepi-
lései kozott.

A kozlekedési munkamegosztas optimalis ara-
nyainak kialakulasat ugyanakkor tébb kedvez6t-
len tendencia is hatraltatta. Mivel a szallitasi fel-
adatok a feltételezettnél gyorsabban novekedtek,
ezért a rendelkezésre all6 anyagi er6forrasok je-
lent6s részét az azonnali szallitasi kapacitast bizto-
sito jarm(alloméany halaszthatatlan rekonstrukcio-
jara, a jarmlivek beszerzésére kellett forditani. igy
a kozlekedési halozat (vasuti csomdpontok, rende-
z6palyaudvarok, palya- és kozuthalézat) bizonyos
keresztmetszetei és szakaszai — a szikséges fej-
lesztések elmaradasa miatt — csokkentették az
adott agazat szallitoképességének kihasznalhat6sa-
gat. A masik — a kozlekedési munkamegosztas op-
timalis aranyainak kialakulasat tekintve — ‘ked-
vezétlen jelenség pedig az agazati politikanal ma-
gasabb szint(i, tdrsadalompolitikai 0sszefliggésekre
vezethet6 vissza. Mivel a jelenlegi aru_ és személy-
szallitasi tarifak és aranyaik nem tukrdzik megfe-
leléen sem a tarsadalmi raforditdsok nagysagat,
sem aranyat, és emellett a termelési koltségekben a
szallitasi koltségek aranya atlagosan csak 3—4%,
ezért a fuvaroztatok nem érdekeltek kelléen a nép-
gazdasagilag legmegfelel6bb szallitasi agazat (hori-
zontalis munkamegosztas), még kevésbé a korszer(

kozlekedéstudomanyi szemle

szallitadsi mddok, szallitasi lancok vertikalis munka-
tdsi mddok, szallitasi lancok vertikalis munka-
megosztas) alkalmazasaban, sem a kozlekedési esz-
kozok jobb kihasznalasaban.

Az elmult id6szakban kialakult kozlekedési mun-
kamegosztds gyakorlati tapasztalatainak értékelé-
se egyuttal arra hivja fel a figyelmet, hogy a ter-
vezési moddszerek tudomanyos megalapozasa mel-
lett foglalkozni kell az operativ iranyitas és vég-
rehajtas (agazati szabalyozas) egzakt moédszereinek
fejlesztésével is.

Az el6adas ezutan a kozlekedési munkamegosz-
tds metodikai kérdéseivel foglalkozé kutatasok
alakulasat vazolta, majd ratért egyes modszerek
ismertetésére és értékelte alkalmazasuk tapaszta-
latait.

A kozlekedési munkamegosztas egyik legegysze-
riibb és viszonylag legelterjedtebb mddszere, ami-
kor az Un. aktiv forgalommegosztas az egyes koz-
lekedési agazatok adott szallitasi kapacitasa mel-
lett, a minimalis szallitasi raforditds alapjan torté-
nik. Ez esetben az egyes kozlekedési dgazatok gaz-
dasagos m(ikddési terileteinek Kkijelolésében  jol
orientdl a szallitasi koltségkarakterisztikak 0Ossze-
hasonlitasa, a szallitdsi tavolsag fiiggvényében. Ha
ismert az aktiv forgalommegosztads szempontjabol
szoba johet6 forgalmi volumen is, akkor a globalis
koltségek minimuma alapjan lehet donteni a cél-
szerd munkamegosztasrol.

Ennek el6feltétele, hogy a koltségszamitas alap-
jat képez6 arrendszer megkdzelitéen pontosan tik-
rozze a tarsadalmi munkaréaforditast, és a viszony-
lati koltségszamitas informacios rendszere jol funk-
ciondl. A kilénbozé koltségkomponensek rugal-
masan addicionalhaiték, igy az esetleges kapcsold-
d6é rakodasi, atrakasi, illetve fel- és elfuvarozasi
kéltségek (vertikalis munkamegosztas esetén) jol
figyelembe vehet6k. A mddszer hatranya, hogy
csak a folyd raforditdsokat szerepelteti az Ossze-
hasonlitasban, és alkalmazasa feltételezi, hogy a
szikséges kapacitasok a kivant mértékben rendel-
kezésre allnak valamennyi, az 06sszehasonlitasban
szerepl6 agazatnal.

Ugyancsak a mddszer hianyossagaként emlit-
het6. hogy a kizarolagos raforditas szemléletbdl
adodoan nem képes a hasznalati értékben jelentke-
z6 differenciak figyelembevételére.

Azokban az esetekben, amikor az egyes kozle-
kedési agazatok (szektorok vagy uzemek) kapaci-
tdsa bovithetd, fejleszthet6 (illetve a munkameg-
osztds meghatdrozdsa alapjan elvégzendd szallitasi
feladat megoldasa bdvitést, fejlesztést tesz sziiksé-
gessé), akkor a gazdasagi 0sszehasonlitdas mar csak
hatékonysagi szamitassal lehetséges. Ennek egyik
egyszer(ibb esete a gazdasagi hatékonysag alapjan
torténd dontés, amikor is a K+i A kifejezés mini-
malis értéke szerint valaszthaté ki az adott szalli-
tasi feladatot leghatékonyabban ellaté kozlekedési
agazat. A fenti kifejezésben K a szdllitas tzemel-
tetési koltségét. 1 a beruhazasi koltséget, A pedig
a relativ hatékonysagi  egyitthatd népgazdasagi
normajat mutatja.

A képzett koltségek moddszerének egyik tovabb-
fejlesztett valtozata, amikor a szamitasokba be-
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1. tablazat

Az értékelés szintje Mutatészamok

I. Népgazdasagi szintli 1. Tarsadalmi hatékonysagi
egyutthatd (ez lehet a be-
ruhdzasok megtérilési ideje)

2. A tengelyén levé arutdmeg
felszabaditasa (a népgazda-
sagi forgbeszkoz felszaba-
ditasa)

3. A szallitds minGsége

4. A munkafeltételek kénnyi-
tése

1. F6 mutaték

Il1. Agazati vagy al- ]
11. Ertékmu- 12. Természe-

4dgazati szintd

tato k tes muta-
tok
111. A szalli-  121. A szélli-
tds onkdltsége tds volumene
vagy a szalli-
tasi kapacitas
112. Az él6- 122. Az él6-

munka-rafor- munka terme-
ditas koltsége lékenysége
vagy a szalli-
tds munkaigé-
nyessége
113. A holt- 123. A terme-
munka-rafor- 16eszkdzok
ditads koltsége (kapacitas) ki-
hasznéaltsagi
foka
124. A széalli-
tasi sebesség
vagy a jarmd-
forduléidé ala-
kuldsa

114. A szalli-
tasi ciklussal
kapcsolatos
koltség

2. Kiegészitd mutatok

2]. A forgalom biztonsaga

22. Jarm(ipark-megtakaritas

23. ld6veszteség (forgalomkor-
latozas miatt)

24. Egyes kapcsoléd6é hatasok
figyelembevétele

vonjak a szdllitasi folyamatban lekotétt népgaz-
dasagi forgoéeszkozok értékét is (kozismerten a
tengelyen lekotott arumennyiség értéke). Vagyis

Kkepzett= K+ (I + Ef) »(minimum,

ahol:

Ef a széllitasi folyamatban egy év alatt lekotott
népgazdasagi forgdeszkdzok értéke.

A helyes tavlati forgalommegosztasi dontések-
hez, amelyek szerkezetvaltoztatassal jaro fejlesz-
tést igényelnek, minél sokoldalibb hatékonysagi
elemzésre van szikség-. Ennek megoldasaként ala-
kult ki a valtozatok hatékonysagi elbiralasara al-
kalmas komplex hatékonysagelemzési séma. Kor-
szerd megoldasa ennek az a valtozat, amely bizo-
nyos rendeszerszemléletben igyekszik a fejlesztés-
sel jar6 munkamegosztas hatésait felmérni. Ez egy-
részt szdmbaveszi a népgazdasagi és az Agazati
szintli hatdsokat, masrészt az érték- és természetes
mutatok olyan d&sszhangjat teremti meg, amely-
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ben az utobbiak megfelel6 ellendrzést jelentenek
az azonos értékmutaték alakuldsanal (1. tablazat).

A fuvarfeladatok ellatasa szempontjabol egymast
poétolni képes szallitdsi modok tarcaszint(i dsszeha-
sonlitdsara alkalmas a tarcaszintd minimalis disz-
kontalt komplex koltségek elve, amelyet 1976-ban
dolgoztak ki. A mddszer abbol indul ki, hogy ha
az operativ tarcak szintjén a raforditasok minima-
lisak, akkor az ily médon kijel6lt optimum tébbnyi-
re népgazdasagi optimumot is képvisel. A vizsgalat
olyan komplex koltség megallapitasat tlizi ki cé-
lul, melynek alapjan egyértelm(en elddnthet6, hogy
meghatarozott fuvarfeladatok elvégzését a két re-
levans kozlekedési agazat, azaz a vasuti és a kozuti
kozlekedés kozil melyikre profilirozzak, ha nép-
gazdasagi szinten — egyébként azonos teljesitmény
mellett — a szallitdsi feladatot minimalis rafordi-
tassal kivanjak megoldani.

2.3. ,,A kozlekedési munkamegosztas tervezésének
indirekt moédszerei Magyarorszagon”

(El6ado: Dr. Téth Léaszlo)

Az el6adas el6szor roviden ismertette az egy-,
két- és haromfokozat( prognozismodszereket, majd
ezek értékelésével foglalkozott részletesebben.

A kiilonbdzd trend- és korrelacio-szamitason ala-
pulé progndzisok ,,bevalasanak” mértéke, a prog-
noézis ,,josagfoka” az Osszes aru-, illetve személy-
szallitasi teljesitményre vonatkozéan jobb, mint a
szallitasi volumeneké, illetve az agazati prognozi-
soke.

Altalanos jellemvonasa az ilyen tipusi munka-
megosztasi prognézisoknak a kozuti részarany alul-
tervezettsége, a vasUtinak viszont a tulértékelése.

Viszonylag jo eredményeket hozott a személy-
szallitési kereslet fliggvénye alapjan a budapesti
tdmegkozlekedésen belili munkamegosztas progno-
zisa.

A gyakorlati tervezés szamara is jé eredménye-
ket szolgaltatott a kozlekedési &gazatonkénti bel-
foldi &ruszallitasi teljesitményekre, a nemzeti jo-
vedelem fajlagos szallitds igényességére, a fajlagos
laksGrdségre és fajlagos vasuti
alapozott aruszallitasi modell.

A szigmoid-gorbék a kozati-vasati részaranyt
tervezési hibahataron belil (£10%) helyesen tuk-
rozték.

Kisérleti stddiumban levé modszerek is ismere-
tesek a kozlekedési munkamegosztas tervezése te-
rén. llyen példaul a szamitogépes feldolgozast fel-
tételez6 matrix maddszer.

Az egyes kozlekedési agazatok részesedése, ille-
téleg egy-egy szektor, tevékenységi kor részaranya
regresszidés egyenletek segitségével vagy faktor-
analizissel meghatarozhato.

A dinamikus faktoranalizissel a személyszallitasi
teljesitmények el6rebecslésére is folynak kisérle-
tek. Az eredmény-valtozék ebben az esetben jel-
lemz6 vasiti és Volan személyszallitasi utas, utas-
km adatok, a tényez6 valtozok a nemzeti jo-
vedelem, a népesség szama, aktiv keresék, tanulok
szama, személygépkocsik, kozlleti autobuszok sza-
ma.

sy

halozats(irségre
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Emlitésre mélté a vasuti aru- és személyszallitasi
teljesitmények meghatarozasara, a munkamegosz-
tds alapjan a vasitra haruld feladatok pontosabb
el6rebecsléséhez alkalmazhatd szimulaciés prog-
nosztikai eljaras.

A moddszer lényege, hogy egy hosszabb id6sor
alapjan viszonylag rovidtava progndzis készil, ami
a tovabbi Iépésben az Gjabb, hasonl6 idétavu prog-
nozis bazisaul szolgal. Egy-egy szimulacios ciklus-
ban el6re meghatarozott initervaHumba esé ndve-
kedési ratakkal torténik a progndzis elkészitése.

A teljesitmények — kiildndsen a munkamegosz-
tds — tervezésére tehat nem lehet egy modszert el-
fogadasra javasolni. Az egyfokozatu, legegysze-
ribb prognosztizalasi modszerek csak orientald
jelleggel, viszonylag rovid tavra alkalmazhatok. A
kétfokozatu, ezen belll a nemzetkozi idésor-elem-
zéseken alapulé modszerek szélesebb kérli — gya-
korlati tervezésben valé — felhasznalasat a Kka-

Egyesileti

(Folytatas az 541. oldalrol)

November 13.

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében
el6adas:

Az V. Varosi Kozlekedésjogi Konferencian el6ter-
jesztett jelent6sebb javaslatok.

El6ad6: DR. GABOR LASZLO (Fév. Birdsag)

November 14.

A Vasutépitési és Palyafenntartdsi Szakosztaly
rendezésében eladas:

Varoskornyéki forgalom megoszlasa a kiilénbdzé
kozlekedési agazatok kozott

El6ad6: PATAKFALVI LASZLO (MAVTI)

November 15.

A Gépjarm(javité Szakosztaly Volan Troszti Szak-
csoportja rendezésében el6adas:

A szamitogép szerepe a gépjarmi-karbantartasban
a Volan Trosztnél

El6ad6: DUBOVANSZKY RUDOLF (Volan Troszt)

November 15.

A MAV Bp. Ig. Teruleti Szervezete rendezésében

el6adas:

Korszer(i vonatbefolyasolasi rendszer jelenlegi ta-

pasztalatai és a fejl6dés lehet6ségei

Eléad6: MAHOVITSCH LASZLO (KPM VF. Bi.
Aut. Szako.)

November 16.

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly Fuvarjogi Al-
landé Bizottsaga rendezésében eladas:

A tehergépjarmd-dijszabas modositdsanak ismer-
tetése

El6adé: JANKO PIROSKA (Volan Troszt)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

pott eredmények is indokoljak, de ezek nem adtak,
illetve nem adhattak valaszt tébb fontos tényezd
ugrasszer(i véaltozasara (pl. személygépkocsik, ko-
zlleti aut6buszok szama).

Bdvitést igényelnek a mikroszintd prognozis-
modszerek, féként a terileti, a szallitdsi mddoza-
tok, az arucikkcsoportok, utazasi kategoriak, ta-
volsagok tekintetében, mert itt igen hianyosak a
tapasztalatok.

Az el6adasokat élénk vita kovette, amely féként
a motorizacié hatékonysagi és a kozut-vasut ko-
zo6tti munkamegosztas kérdéseivel foglalkozott.

A tanszéki kollokviumot a két témakor vezet6i
értékelték, majd ezt kovet6en megallapodas szile-
tett a két témakorben folyo tovabbi kutatasokrol.

hirek

November 20.

A Vaslti Biztositberendezési és Automatizalasi
Szakosztaly rendezésében eladas:

A vasuti biztositoberendezések megbizhatésaga a
zavarel6fordulasok elemzése alapjan

El6ado: STREDA ANDRAS (KPM VF. 9. Szako.)

November 20.

A VasUtépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly

rendezésében el6adas:

1. Palyafenntartasi nagygépek élémunka helyette-
sitési lehetdségei
Elsadé: BERNATH LASZLO (VTKI)

2.A MAV Uj tervezési elGirasainak ismertetése
Eléadé: VENCZEL GYORGY (MAVTI)

November 20.

Az Alagut- és Meélyalapozasi Szakosztaly rendezé-
sében helyszini ismertetés a Marx téri metré allo-
mas és aluljaré-rendszer épitésérdl.

Bevezet6t mondott: LAKATOS ERVIN (KEV-

METRO)
El6adok:
— Aluljarérendszer: HALMAGYI LASZLONE
(FOMTERV)

— Mélyalloméas: NAGY KAROLY (UVATERV)

— Kiviteli organizacio: BODIS FERENC (KEV-
METRO)

November 20—21.

A Posta Kisérleti Intézet TUDOMANYOS NAPJAI

November 20.

Megnyito i i
Tartotta: JUHARI ISTVANNE postavezérigazgato-
helyettes

(Folytatas az 564. oldalon)
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A budapesti Nemzeti és Szabadkikodtd fél évszazada

BIRO

A g6zhajézds kibontakozdsaval Budapestnek
mint kikotévarosnak is, egyre novekedett a jelen-
tésége. Mind a hajoforgalom meginduldsa, mind az
1867-es kiegyezést kovetd gyors gazdasagi fellen-
dilés — ezen belll a vasuthal6zat fejlédése —
megndvelte a magyar mezdgazdasagi termékek, el-
s6sorban a magyar bazaliszt irdnti nagyaranyu ke-
resletet. E kereslet kiszolgalasara megeépilt hen-
germalmok forgalma miatt 1880-ra mar szliknek
bizonyultak a 19. szdzad kodzepén épult kezdetle-
ges folyamparti Kkikot6k és rakoddk. A févaros
forgalménak lendiletes novekedését jol érzékelteti
a kovetkezd nehany adat:

1880-ban  1900-ban
Budapest forgalma
vasiton és hajon 2553700t 6217360 t
Ebbdl vizi Gton 706200 t 1616400 t

E forgalomhoz minden bizonnyal hozzajarult az
is, hogy az emlitett két évtized kozott alakult meg
az 6nall6 magyar hajozasi vallalat, a Magyar Fo-
lyam- és Tengerhaj6zasi Rt. és készilt el a Vas-
kapu-csatorna, amely utat nyitott a tengerre. igy
Budapestet a Duna-vélgyben elfoglalt kdzponti
helyzetébdl fakadban szerencsés foldrajzi adottsa-
ga a 20. szazad elejére a legnagyobb forgalmu
dunai kikot6vé tette. Osszehasonlitasul kozoljik a
nagyobb Duna-menti Kikot6k 1911. évi forgalmat:

Regensburg 162°°° ¢ Corabia 274 000 t
Linz 151 000 ¢ Calafat 254 000 t
Bécs 1 172 000 ¢+ Giurgiu 387 000 t
Budapest 3 089 °c© ¢ Braila- 2646 000 t
Belgrad 265°00 ¢ Galac 560 000 t

llyen korulmények kozott egyre siirget6bbé valt
egy all6 viz(i medencés kereskedelmi kikot§ épi-
tése. Parlamenti interpellaciék és a Kereskedelmi
Kamara sirgetésére a kormany a 90-es évek vé-
gén Gonda Béla miniszteri osztdlytanacsost bizta
meg az Uj kikot6 terveinek elkészitésével.

JOZSEF

A tervezésnél figyelembe vették a varhat6o for-
galmat, a lebonyolitds médjat és eszkozeit. Elvil
tlzték ki, hogy a létesitend6 kikot6 a budapesti
tdmegaru-forgalomnak és a tranzit-kereskedelem-
nek csomépontja legyen. Tehat mindazon tomeg-
és tranzit arukat, amelyek Budapestre akar vas-
aton, akar vizi aton érkeznek, a kikotdi raktarak-
ba helyezzék el, és azokat ott a kereskedelmi igé-
nyeknek megfeleléen kezeljék. Ez a kovetelmény
szikségessé tette, hogy a kikot6 egy rendez6pé-
lyaudvarral legyen 6sszekdtve, és megfelel6 va-
ganyhaldzattal, a gabona és egyéb tdmegaruk, va-
lamint a vamaruk részére megfelel6 raktarral,
elevatorokkal, tarhazakkal, a helyi és atraké for-
galom céljaira szolgalé kezel6 raktarakkal és kel-
16 gépi felszerelésekkel lassak el. A nagyszabasu
terv évi 3,5 milli6 t varhaté forgalmat vett figye-
lembe, amelybdl 55 ezer t a gabona és 3,5 ezer t
az egyéb aru maximalis raktarkészlete. Ennek az
aruforgalomnak és ennek az arukészletnek meg-
feleléen terveztéek a sziikséges kezel6raktarakat,
gabona-elevatorokat, gépi felszereléseket. Az 1901-
ben elkésziilt terv a kereskedelmi kikot6t 0Ossze-
kapcsolta egy nagyobb ipari kikotével is, amely
mintegy 60—380 gyartelep forgalmat latta volna el.

Gonda tervének nagy kozlekedéstorténeti érde-
me, hogy felismerte a Csepel-sziget északi csUcsa-
nak elényds foldrajzi, gazdasagi helyzetét: kozel
van a févaros kdzpontjahoz, és mind a vasat, mind
a kozut szamara konnyen elérhet6. A nagyvonald
tervbdl azonban semmi sem lett, az épitéshez szik-
séges 94 millio6 koronat a kormany nem tudta el6-
teremteni.

Késébb Hoszpotzky Alajos kapott megbizast egy
olyan szerényebb terv elkészitésére, amely lehe-
tévé tenné a kikdté fokozatos kiépitését. Az 1909-
ben elkésziilt terv, ellentétben a Gonda-féle terv-
véltozattal — amely a Dunabdl kitorkollé kilon
medencéket képzelt el — a Soroksari Duna-agbal
partjat jelolte ki. Ez azonban csak egy kamrazsi-

. Sajé Elemér terve 1913/21-bol.
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2. A gabonatarhéaz

lipen keresztil lett volna megkodzelithetd, amely a
kikété hasznalatat rendkivil megnehezitette vol-
na. Igy ez a terv sem keriilt megvaldsitasra.

Legkozelebb a polgari demokratikus koztarsa-
sag kormanya hozta létre a Kikot6épitési lgazga-
tésdgot, Sajo Elemér vezetésével. Az § irdnyitasa-
val késziilt el a 20-as évek elején, az el6z6 tapasz-
talatok felhasznalasaval egy olyan terv, amely a
tavlati fejlesztést is figyelembe vette. Végul is
ennek a tervnek alapjan késziilt el 1928. oktober
20-ra — akkori nevén — a M. Kir. Budapesti Vam-
mentes Kikot6.

Az () kikotd, mint ahogy mar az eléz6 tervek-
ben is szerepelt, a Csepel-sziget északi cslicsan
terdil el. A nyugati oldalat a Duna f6 4ga, a keleti
oldalat a Soroksari Duna-ag hatérolja.

A budapesti kikot6 terulete — az 1937-ben be-
fejezett szabadkikot6 medencéjével egyutt — 140
ha teruletet foglalt el, amelyet tobb mint 3 km
betonfal vett kordl. igy a kiépitett medencék sza-
ma négy volt. A hozzajuk csatlakoztatott vasut-
halézat kb. 10 km hosszan kigy6zott, amely a
kiils6 Soroksari ut mellett épilt kikot6i rendezd
palyaudvarrol &gazott le. A kozuti halozat szin-
tén kb. 10 km-t tett ki.

A kereskedelmi medence vizfelilete kb. 15 ha
volt, hossza 935 m, szélessége 150 m, illetve a vé-
ge mintegy 300 m hosszban 100 m. A medence
északi oldalan el6szér 560 m fligg6leges partfal
épilt, amely 1940-re mintegy 800 m-re egészilt
ki. A medence kikotésre alkalmas partfala a rézs(-
burkolattal egytt kb. 25 km-t tett Ki.

Biztonsadgi meggondolasokbdl kulén bejarattal
épilt a kereskedelmi medencétél délre az 55 ha
vizfellletld petréleum- vagy nyersolajmedence.
Hossza 370 m, szélessége 130 m. Kiépitett partfala
1180 m hosszisagban szegélyezte. A medence men-
tén 1940-re négy olajtarolé és egy olajfinomitd
telepiilt. Az olajtartadlyok befogaddképessége 0Osz-
izesen 66 500 M3 volt. %

A két el6bbi medencét6l északra épilt 8 ha viz-
fellettel a szabadkikdté medencéje, melynek hosz-
szat 780 m-re, fenékszélességét 100 m-re tervez-
ték.

Az itt emlitett harom, nagy Dunardl nyil6é sza-
bad bejarati medencével ellentétben a negyedik,

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

az ugynevezett ipari medence a Soroksari Duna-
agbol nyilik, és a Kvassay-zsilipen keresztil ér-
het6 el a hajok szamara. A 75 m hosszd, 10 m
széles kamrazsilip jelenleg 1000 tonnas uszalyok
athaladasat teszi lehetévé. A 72 ha vizfeluletd
ipari medence hossza 780 m, szélessége 80 m. Ez
a keleti kikot6rész zart rendszert alkot, amelynek
vizszintje allandd, s partjait elsésorban feldolgozo
ipari és hajogyari létesitmények telepitésére szan-
tak.

Csupan az els§ Utemben (1928-ra) megépiilt két
medence épitése kereken 15 milli6 peng6be ke-
rilt. 1,5 milli6 m3 foldet mozgattak meg, 50 ezer
m3 kovet, 45 ezer m3 betont és 3000 t vasszerkeze-
tet épitettek be.

A kikotd egyik legjelent6sebb létesitménye az
impozans méretl gabonatarhaz, amely siloésraktar-
ra, padozatas raktarira, és a raktarakat kiszolgalo
gépi berendezéseket befogadd géphdzra oszlik.

A siloraktar 18 db nagy gabonasilébdl és 10 db
kisebb silébdl all, dsszesen 9300 t befogadoképes-
séggel. A padozatos raktar 7 emeletet foglal ma-
gaba, emeletenként 1830 m3 rakteriilettel. Az 53
m magas tarhazat Ugy épitették, hogy a padlasré-
szen is mintegy 20000 t gabona tarolhat6. A ga-
bonatarhaz teljes befogadoképessége 32000 t.
Elektromos szallitoberendezéseinek Orénkeénti tel-
jesit6képessége 400 t volt. A berendezések a szal-
litdson kivil 400 t &rut forgathattak, 100 tonnat
szell6ztethettek és 40 tonnat tisztithattak. A gabo-
nanemdek, hivelyesek tarolasan és tisztitasan kivul
morzsold és szaritdé berendezésekkel is felszerelték
a tarhazat.

Szlikség esetén zsizsiktelenitést is végezhettek.

A gabonatarhaz forgalma a megnyitasit kovet6
teljes évt6l 1940-ig az 1. tablazat szerint alakult.

Amikor a M. Kir. Budapesti Vammentes Kiko-
t6t 1928-ban megnyitottak, arra gondoltak, hogy
fokozatosan tovabbfejlesztik. A hamarosan az
egész vilagon végig sopré gazdasagi valtsag azon-
ban a beruhazasokat késleltette, és csak a 30-as
évek maésodik felében kezdtek el Ujabb aruszine-
ket, illetve raktarakat, irodaépileteket épiteni, va-
lamint raktarberendezéseket felszerelni. igy 1942-
re feléplilt 12 &ruszin, 6sszesen 3272 m3 hasznos
rakterilettel. Az aruszineket 6 db 3 tonnéas por-

3. A gabonatarhéz szivéelevatorainak napi teljesitménye 1000t
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4. A ,Budapest” duna-tengeri A&ruszallit6 motorhajé elsé Uutja eldtt (1934)

1. tablazat

A gabonatarhaz forgalma 1929-t6l 1944 kozott

Ev Betarolas Kitaroléas Osszesen
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

taldaru szolgalta ki. Hozzafogtak egy hatemeletes,
40,7X40,7 m2 alapterilletd gyapjatarhazhoz is;
emeleteinek teherbirdsat 15 g/m2re (15 kN/m2
tervezték.

A szabadban val6 tarolasra alkalmas témegaruk
részére mintegy 40000 m2 nyilt rakodotér allott
rendelkezésre, a kereskedelmi medence déli olda-
lan. lde is vezetett vasuti és kozati halézat. A
nyilt rakodéteret 2 db 3 tonnas portaldaru és egy
oranként 60 tonna kapacitdsu hiddaru szolgalta ki,
amely 750 m-es palydn mozoghatott.

Az Osztrdk—Magyar Monarchia felbomlasaval
— az els6 vilaghdbora koévetkezményeként — Ma-
gyarorszag elvesztette tengerpartjat. igy a jelen-
t6ségében megnovekedett Duna maradt szamunkra
az egyetlen kijarat a tengerre. Az latszott Kifizet6-
dének, ha Magyarorszag és a Kozel-Kelet kozotti
aruforgalmat olyan hajokon bonyolithatnak le,
amelyen atrakodas nélkil jutnak el a célkikoétébe.
Egy bérelt kisebb folyam-tengerjaré hajo sikeres

probadtja utdn a Ganz Hajégyarban megépult az
els6 duna-tengeri aruszallité motorhajo, a 478
tonna befogaddképességl ,,Budapest”. Els§ utjara
1934. oktéber 6-&4n indult 256 t darabaruval. No-
vember 29-én érkezett vissza Alexandridbol, 330
tonna gyapottal. Ezzel az Gttal Széchenyi alma jel-
képesen beteljesedett: a Budapesti Vammentes Ki-
kot tengeri kikotévé valt, és Uj duna-tengeri ha-
jok beszerzésével forgalma egyel6re évr6l évre
novekedett.

Egyre slirg6sebbé valt amar emlitett harmadik,
északi medence épitésének befejezése. Ez 1937-ben
nyilt meg, és létesitményeit a nemzetkdzi tranzit
aruforgalom szamara szabadkikotévé nyilvanitot-
tak. Ezzel egyidejlileg megvaltozott a kikoté neve
is;: 1937. janius 4-én Magyar Kiralyi Budapesti
Nemzeti- és Szabadkik6t6-re 1941. janius 12-én
pedig Magyar Kiralyi Nemzeti Szabadkikot6 és
Tengerhajézasi Vallalat-ra. Ez utébbi névvaltoz-
tatas azt juttatta kifejezésre, hogy uzleti tevékeny-
sége ezentul tengeri aruszallitdsra is kiterjed.

A szabadid6 (punto-franco) vammentes Kkiko-
tének szamit, ahova kulfoldi arut elvdmolas nélkul
hozhatnak be, ott feldolgozhatjdk, csomagolhatjak
és vamolas nélkul szallithatjak tovabb. Ez a lehe-
téség el6nyt nyudjtott nemzetkdzi kooperéacidkra,
mellyel szdmos hazai és kulféldi vallalat élt, és a
Szabadkikétében tranzit-elosztd, kikészitd, feldol-
gozo és kiszerel6 Uzemet létesitettek. 1942-ig ha-
rom betonvazas raktart (9840 m2 hasznos rakterd-
lettel), valamint egy faraktart épitettek. Az itt
létestilt huasfeldolgozé Gzem, konzervgyar, keksz-
gyar, hitéhaz, autoszerel6 (zem és szérmefeldol-
goz6 Uzem szaméra 1942-ig Ot, Ugynevezett lizem-
hazat létesitettek, egyenként 700 m2 hasznos rak-
ferilettel. A kikotd tovabbi fejlesztésére is készein
alltak a tervek, megval6sitasukat azonban a ma-
sodik vilaghdbort eseményei megakadalyoztak.
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5. A petréleumkikété (Légi felvétel, 1939)

A Szabadkikoté nagy reményekre jogosito kez-
deti sikerei nem sokaig folytatodhattak. A haboru
kitorésével éppen a szabadkikdot6k milkddésenek
alapfeltétele — a megkotésekt6l mentes szabad
kozlekedési és kiilkereskedelmi lehet6ség — szlint
meg. Létjogosultsagat csak a habor( kérddjelezte
meg.

Masképp alakult azonban a nemzeti kikoét§ for-
galma, melyet a haboris évek alatt is novelni
tudtak. Medencéjét egyre tobb hajé kereste fel,
raktaraiban évrél évre tobb arut kezeltek. Beszél-
jenek err6l a tényeket pontosan rogzit§ szamok
(2. tablazat).

Bar a szabadkikét6 mint olyan, nem funkcio-
nalt a haborus évek alatt, forgalma mégsem csok-
kent. A felduzzadt belforgalom szamara igénybe
vették a punto franco kihasznalatlan aruraktara-
it is.

Az aruforgalomnak megfelel6en alakult a kikd-
tét felkeresé vagy elhagyo hajok és vasuti kocsik
darabszdma. Az Uresen érkezett vasuti kocsik csak
1934-t6l keriltek feljegyzésre (3. tablazat).

6. A Il. szdmu raktar a szabadkikotében (1939)

2. tablazat
A kikot6 forgalma fébb mi(iveletek szerint, 192S és

1944 kozott
(1000 tonna) "

- A .. Betaro- Fizikai Kitaro- Ossze-
Ev Atrakas las tonna las sen

1929 85,2 86,8 172,0 381 210,1
1930 . 90,0 1729 262,9 140,8 403,7
1931 162,5 199,6 352,1 2141 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 2529 747,2
1936 239,3 258,5 497.8 269,4 767,2
1937 170,9 2433 4142 243,2 657,4
1938 210,5 223,2 4337 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 2854 570,5 291,0 861,5
1944 3944 218,6 613,0 238,8 851,8

3. tdblazat

Hajo- és vasutikocsi-forgalom 1929 és 1944 kozott
(darab)

Hajo Vasuti kocsi
s ra- . 0ssze- o 0ssze-
v pore Ures sen rakott Ures 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 kikotének jelentds kozdati forgalma is volt; ezeknek
a jarmdveknek a szamat azonban nem jegyezték fel.
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7. Mezbgazdasagi gépeli atrakésa (1938)

A maésodik vilaghdbord nemcsak hajéalloma-
nyunk nagy részét pusztitotta el, de nem kimélte
a kikotét sem. Sulyos kérokat szenvedtek az épi-
letek, a kikot6i gépi berendezések, a vaganyhalo-
zat, a kiépitett partfalak.

A kikdté azonban nem sokaig maradt tetszha-
lott. Dolgozéi Budapest felszabadulasa utdn mind-
jart hozzafogtak a romok eltakaritdsahoz, néhany
kevésbé sérilt rakodoberendezés lizemképessé té-
teléhez ugy, hogy mar 1945. majusaban a kikdtd
fogadhatta az els6 élelmiszerrel megrakott usza-
lyokat.

A Kkikot6 1945-t6l 1954. végéig a Magyar—Szov-
jet Hajozasi Rt. szervezetében, majd 1955. januar
1-t6l onall6 vallalatként m(ikodott. 1964. januar
1-t6l.pedig a Budapesti Nemzeti és Szabadkikdté a

B. Az Uj tranzitraktar és h(t6haz

MAHART Magyar Hajozéasi Rt. Kikotéi Uzemigaz-
gatésagaként tevékenykedik.

Az els6 haroméves és Otéves terv idején az or-
szag gazdasagi helyzete csak igen szerény fejlesz-
tést tett lehet6vé. Az els6 Otéves terv idészakara
esik egy 3500 m2 alapteriletli kétszintes raktar
felépitése, valamint egy 7 tonnas hiddaru és egy
2,5 tonnas félportaldaru beszerzése. A fentieken
kivul jelent6sebb 0sszeget forditottak a vagany-
halézat bl6vitésére és az uthaldzat korszer(sitésé-
re. A gépi berendezés azonban csupan egy trak-
torral és 7 db elektromos széllitétargoncaval b6-
vilt. A masodik haroméves terv idején (1958—
1960) ujabb gépi felszerelések beszerzésére kerilt
sor. Egy ,,Panther” autddarun, valamint egy ,,Ze-
tor” traktoron kivil 11 db elektromos villas tar-

9. a kereskedelmi medence
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10. Tengeri aruszallité hajé az orszag szivében

gonca, egy dizelizemd villasemel6 targonca, egy
120 LE-s (90 kW) és két 450 LE-s (330 kW) dizel-
mozdony és szamos m(ihelygép kerult beszerzésre,
mintegy 25 millio Ft értékben.

A masodik Otéves terv (1961—1965) koltségve-
tése mar intenzivebb kikot6fejlesztést tett lehetd-
vé. Erre az id6szakra esik a mintegy 100 millié
forintos koltséggel épult négyszintes, 5500 m2alap-
terdletd tranzitraktiar és egy 360 vagon (3000 t)
befogadoképességli hatszintes h(it6haz atadéasa,

kozlekedéstudomanyi szemle

11. Nagy a forgalom a kereskedelmi kikdt6ben

amellyel a kikodt§ fedett raktarkapacitasa mintegy
60 000 tonna arura novekedett. A 32 db elektromos
szallitdo targonca, a 16 db elektromos villasemelg,
a 7 db dizelmotoros villasemel§ targonca, az Gjabb
450 LE-s dizel-tolatémozdony, a ,,Baba” lanctalpas
daru, az Ujabb ,,Zetor” traktor és az 5 tonnas por-
taldaru beszerzése lehet6vé tette, hogy a nehéz fi-
zikai munkat kovetel6 rakodasokat gépesitsék.

A harmadik 6téves terv id6szakara (1965—1970)
esik 5 db 5 t teherbirast 0j portaldaru 4 db mobil

12. A konténerterminal
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13. A 35t teherbirdstd konténerdaru munka kézben

rendszer(i forgd rakoddogép beszerzése. Igy a mar
meglevikkel egyltt a daruk napi teljesit6képessége
a 60-as évek végére 9—10 ezer tonnara ndvekedett.

Sajnos, a kikot6 teljesit6képessége nem boviilt
olyan ltemben, mint a darukapacitas. Bar 1958-ra
a rakodd parfalak hossza dsszesen 5665 m-t (ebbdl
1155 m flgg6leges, 4510 m rézsis), a Kiépitett
vas(ti vaganyok hossza 26 km-t tett ki, ennek el-
lenére szlik keresztmetszetlinek bizonyult. A ra-
kodashoz sziikséges vasuti kocsik beallitasi lehe-
tésége hatart szabott a napi teljesitménynek. Ma
méar a vaganyok mintegy 50%-at felujitottdk. A
kikétd forgalmanak ezt a korlatozott ndvekedését
4. tablazatunk jol szemlélteti.

Az aruforgalommal ardnyosan alakult a kikotd
hajo- és vasltikocsi-forgalma (5. tablazat). A vi-
szonylag jelentéktelenebb kozuti forgalomban részt
vett jarmivek szama nem kerilt feljegyzésre.

15. A MAHART Budapest—Csepeli Kikots vazlata:
5. Darabaruraktarak; 6. Nyilt rakodétér; 7. Punté-franco;

1—2. Kereskedelmi medencék;

8. lgazgatosagi épdulet;
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14. A Lancer-konténerrakoddé bemutatésa

A 4. és 5 tébldzat szamadataibol is Kitlnik,
hogy a kikot6 forgalmanak fejlédése a jelzett id6-
szakban nem volt egyenletes. A felszabadulas utan
viszonylag hamar — 1948-ban — elérte a haboru
el6tti évek legnagyobb forgalmat, és a kovetkezd
években jelentésen felll is mualta. Ez a Csepel-
szigeti kikdétének a ,,MESZHART” Kkezelésében
levd id6szakara esik, amikor itt fogadtdk a szov-

3. Petréleummedence; 4 Gabonatarhaz;
9. Kézponti irodaépilet; 10. Fékapu; 11

Tranzitraktar; 12. Konténerterminal.
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16. A tavlati fejlesztési terv 1958-bél

jet vasércet, és innen inditottak Utnak a Szovjet-
unidba a magyar bauxitot. Amikor felépllt a du-
naujvarosi kikotd, ez vette fel a vasércszallitma-
nyok nagy részét; a csepeli kikoté forgalma tete-
mesen megcsappant, és az 1956-ot kdvetd években
meég tovabb csokkent. A kovetkezd évek alig val-
toz6 forgalman az 1958-ban visszadllitott szabad
vamterilet (punto-franco) sem sokat lenditett.
Csak évek mdulva sikerilt komoly szervez6mun-
kaval elérni, hogy a forgalom az el6z6 szintet el-
érje. A kikot6i forgalom mérsékelt emelkedésének
masik oka a megvaltozott arumindségben rejlik.
Az 1945 el6tti forgalomra a kész darabaru és a
konnyebben kezelhet§ gabona széllitasa volt jel-

lemz8, most pedig inkabb tdmegaru szallitasat vég-
zik a hajok. A tengerén tdlra szant témegaru szal-
litasaval szemben tamasztott kovetelményeknek
pedig a viszonylag kis befogadoképességd duna-
tengeri hajoink nem feleltek meg. Magas vizallas-
nal allandé gondot okozott, hogy az Ujvidéki hid
alatt nem tudtak athaladni a hajdk, alacsony viz-
allasndl pedig a zatonyok akadalyoztak a duna-
tengerjarok tovabbhaladasat.

A Duna-tengeri szallitasok nehézségeit az 1979-
ben bevezetett barkaszallité rendszer tudja lekiiz-
deni. Ez a rendszer specidlis tengeri aruszallitd
hajokbdl, valamint a Dunan és révid tavon tenge-
ren is kozlekedtethet6 aruszallité barkakbol Aall.
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4. tablazat
A forgalom fébb mdveletek szerint 1945 és 1975
kozott
(1000 tonna)

Belss et
< A .. Betaro- Kitaro- elsd eti
Ev  Atrakas las las kezelés tonna

0sszesen
1945 2359 24,1 18,2 _ 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 8511
1949 362,6 3015 363,7 252,3  1080,1
1950 735,3 191,8 170,5 2149 13125
1951 965,7 165,9 149,3 228,0 1508,9
1952 980,2 176,0 157,9 1339 14480
1953 979,5 243,0 199,7 9,1 1517,3
1954 749,1 192,3 423,1 63,4 14279
1955 522,7 340,1 718,1 984 16793
1956 297,5 2044 436,5 48,8 987,2
1957 264,5 168,3 236,3 90,3 759,4
1958 261,6 178,4 2078 81,8 726,6
1959 263,6 189,4 165,1 92,6 910,7
1960 261,8 2939 269,7 75,6 901,0
1961 522,4 311,4 262,8 996  1196,2
1962 352,0 3913 330,6 1026 1176,5
1963 364,2 382,0 372,3 1189 12374
1964 3239 4781 439,4 151,8  1393,2
1965 453,7 534,6 565,0 1932  1746,5
1966 411,8 513,4 508,0 1904  1623,6
1967 553,1 508,0 4234 1433 16278
1968 461,5 464.5 510,0 1455 15815
1969 463,0 592,0 506,0 149,0 17100
1970 410,0 499,0 4510 178,0  1538,0
1971 377,0 453,00 4270 1900 14470
1972 278,0 552,0 526,0 182,0  1538,0
1973 228,0 587,0 5530 1110 14790
1974 513,0 540,0 523,0 1090  1685,0
1975 538,0 591,0 532,0 1280 1789,0

A béarkaszallito hajo 26 db, egyenként 1100 tonna
hasznos hordképességli barkat tud a fedélzetén
széllitani. Az 1978-ban alakult Interlighter nem-
zetkdzi hajozasi vallalat — amely bolgéar, csehszlo-
vak, magyar, szovjet érdekeltségli — két, egyen-
ként 36 000 tonnas tengeri barkaszallité hajot és
200 db barkat tart Gzemben. Ezekbe az 1100 ton-
nas Uszéegységekbe rakjak be a tengeren tllra
szant arut a kalonboéz6 dunai kikot6kben, és tolo-
kotelékben tovabbitjak az lIzmailnadl varakozd
szallitéhajoig, ahol anélkil, hogy atraknak az arut,
a hajon lev6é rakodoberendezés azt barkastol be-
emeli.

Szintén a vizi széllitds korszer(sitését szolgalja
az a konténerizaciés program, amelyet 1969-t6l
kezd6d6en valositottak meg — a dunai kikdt6kben
els6ként — a MAHART csepeli kikotéjeben. A
nemzetkdzi szabvanyoknak megfelel§ zart szalli-
tokonténerek szamara 1978-ig fokozatosan 11 868
m2 nagyteherbirdsu rakteriletet alakitottak ki. A
konténertermindl kiszolgalasara egy 35 tonnas kon-
ténerdarut és két 20 tonnas konténerrakodd-gépet
allitottak Gzembe.

A konténerizacioval egyidejlileg konténerjavito
mdhelyt is létrehoztak, amelyben a szallito valla-
latok meghibasodott konténereit megrendelésre
kijavitjak.

A gyorsabb és biztonsagosabb konténeres szalli-
tds bevezetésének eredménye szadmokban is kifeje-
z6dik. A Kkikot6ben 1978-ban végzett konténerke-
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zelések szama 15 124. Ez a teljesitmény dinamikus
fejl6désnek szdmit; ot év alatt — az 1973. évi 5758
darabhoz viszonyitva — tébb, mint a kétszeresére
novekedett.

A Duna—Majna—Rajna-csatornanak az 1980-as
évek kozepére varhatd megnyitasa, a Gabcikovo
—nagymarosi vizlépcsd, valamint a tavlati tervek-
ben szerepl6 Duna—Tisza-csatornu megeépitése utan
a csepeli kikoté hazai és nemzetkdzi jelent6ségének
tovabbi novekedésével lehet szadmolnunk. Addig is
azonban, amig ezen (j viziltrendszer nagyszabasu
munkalatai befejez6dnek, a forgalom ndveléséhez
tovabbi korszer(sitésekre, a kikotd nyudjtotta lehe-
t6ségek fokozottabb hazai és nemzetkdzi kihaszna-
lasat szolgalé szervezé-kutaté munkara lesz sziik-
Ség.

Befejezésiil, mint érdekességet emlitjik meg,
hogy még 1958-ban elkésziilt a kikoté tavlati fej-
lesztési terve. A valdban nagyszabasi terv értéke-
sitette azokat a tapasztalatokat, amelyeket az el6-
z6 tervek és a kikot6 harom évtizedes gyakorlata
nyujtottak, és mintegy harom milliard forintos be-
ruhézassal szamolt.

A terv — tobbek kézdtt — hat () kikot6me-
dence épitését iranyozta el6, a mainal joval na-
gyobb hajotipusoknak is megfelel6 méretekkel; a
kikot6 évi 8 milli6 tonna forgalmanak megfelel
kozraktarakat, 3—4 ezer tonnas tengeri hajokat is
befogadd hajozsilipet javasolt, amely lehet6vé ten-
né a Soroksari Duna-agboél nyilé zart rendszer( ipa-
ri medencék kozé egy hajoépitd kombinat telepi-
tését.

Az 538 hektarnyi tervezett teriiletrészt a vasut-
kozat és a gyorsvasit savja két részre valasztja. A
nyugati oldal foglalta volna magaba a nyilt rend-

5. téblazat

Hajo- és vasutikocsi-forgalom 1945 és 1968 kozott
(darab)

Erkezett és
tdvozott
vasuti kocsik

Erkezett és
tavozott hajok

Ure-  seczesen rakot-

sen tan uresen 0sszesen

rakottan

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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szer(i kereskedelmi, a vdmmentes és a tdmegaru
kikot6t, az igazgatosagi épuleteket, a mintegy 50
helikopter szamara tervezett légi kikot6t, valamint
a hajdjavitdé Ozemet. A keleti részen helyezkedett
volna el a vasati Gzem kozpontjat képez6 kikdtdi
fogad6é véaganyrendszer, a guritodombos rendez6
palyaudvar, a kozraktarak, zart kikétérendszerd
ipari medencékre telepillt hajoépité kombinat, va-
lamint a sportpélyak.

A tobb mint két évtizede lefektetett el6irdnyza-
tok egy része ma mar természetesen id@szer(itlenné
valt. Az 1980-as évek kdzepén megnyild6 Duna—
Rajna-Majna viziutrendszert6l példaul nem va-
runk olyan ugrésszer(i forgalomndvekedést, mint
abban az id6ben. Egészen mas elképzeléseink vol-
tak husz évvel ezel6tt a duna-tengeri hajo-
zasrél, mint ma, amikor is ez a haj6zasi mod telje-
sen megszlint. Vagy méasképpen vélekedink a ki-
kotére teleplild hajogyarrol, amelyben az akkor
még kelend6 3—4 ezer tonnéas tengeri hajok gyar-
tdsat tervezték, de ma mar nem tudnank vevét
talalni rajuk.

A tavlati fejlesztési tervnek azonban szamos
.olyan el6iranyzata volt, amely ma is helytalld, és
mar megvalosult vagy megvalosuléban van, illetve
az elkodvetkezendd id6kben fog realizalodni. Igy

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

példaul tovadbbra is érvényben van az az elgondo-
las, hogy a kereskedelmi kikotét a kozeljov6ben
még tovabbi két medence kialakitasaval bdvitik.
Ennek végrehajtasa elGsegitené a csepeli kikétd
forgalméanak 50%-at kitevd tomegaru rakodasi és
tarolasi igényének kiszolgalasat, valamint a Buda-
pesten teleld vizijarm(ivek 6sszpontositasat. A fen-
tiek alapjan batran bizhatunk abban, hogy e jogos
igényeken alapul6 terveknek a valora valasa le-
het6vé teszi a félévszadzados multra visszatekint6
kikotd kivant fejlédését.
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Dr. Laszl6 Jekkel: Road-sign Customs in the Public Road TraffiC ...

The author deals with the so called informal system of markinghwhich has emerged in practice beyond the
compulsory formal marks formulated in the traffic regulations. He reports on the results of an examination
which was based on the interrogation of drivers.

Dr. Attila Horvath: The Characterization of Different Types of Rail Fastenings and the Tendencies of Their Develop-
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The study sorts the Hungarian and for_eign rail fastenings in a novel system then it treats the advantages and
disadvantages of the rail fastenings of individual categories. Finally it sketches out the tendencies of develop-
ment.

Jézsef Varga— Zoltan Kelemen: Accomplishment Accounts of the Travelling Crews in the Bus *76 Computer System

The authors have already outlined the Volan Trust’s Electronics’ Bus *76 computer system, resgectively it’s
part-system of fuel accounts in an earlier study. Now they carry on with the introduction of t
crews” accomplishment accounts part-system.

Dr. Sandor Kohler—Mrs. Gyérgy Lovas— L&szl6 Katké— Gyoérgy Krizsan: Traffic Technical Testing Cars in Buda-
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The article gives an account of the discussion arranged by the Association of Transport Sciences where three
dlffetrent types of testing cars were introduced. The conference was closed by proposals furthering develop-
ment.

Dr. Istvan Magyar—Dr. Mrs. Laszl6 Tanczos: Departmental Conference at the Budapest Technical University’s
Transport and Firm EConomy DEPArTMENT ........cccccieiiiiserieiie ettt st setesbe e steses e ssetesbesessenesaenens

The discussion was attended by the specialists of the “Technical University of Budapest” s Institution of
Transport Technology and Organization and bly those of the Transport Academy of Dresden. The article
ives an account of the lectures which have dealt with the public-road motorization and with the division of
abour in the field of transport.

Jézsef Biro: The Budapest National and Free Port’s Half CeNtUNY .......ccoooiiiiiiiicieecseses st

The study introduces Budapest’s ship traffic from the second half of the last century as a preliminary, it deals
with the plans for the construction of a new port in Budapest, then it presents the port established in 1928 and
it’s traffic. At the end the study treats the reconstruction, development and traffic of the port after World
War 1.
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RESUME

Dr. LaszI6 Jekkel: Serialisations des VOIES PUDIIQUES  .....cc.ciiieiieiiieicieiee ettt

L auteur de cette étude s’occupe non seulenient des signalisations formelles réglées et établies par le Code de
la route, mais du Systeme de signalisations aussi pas formelles pris forme par la pratique courante. En mérne
temps Particle rend compte des résultats des enquétes accomplies en Hongrie basées sur les réponses données
par des chauffeurs interrogés.-

Dr. Attila Horvath: Article d’information des diverses poses de voie et les tendances de leur développement ............

Dans son article I’auteur groupe en Systeme de nouveau type les méthodes des diverses prises de voie étran-
géres et nationales, ensuite il (‘tudie les avantages et les désavantages des mémes prises de voie de differentes
catégories. Pour finir Pauteur fait connaitre les tendances du développement des poses de voie.

Jozsef Varga—Zoltan Kelemen: Le reglement de comptes du personnel-voyageur au Systeme a machine it calcule
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Il'y a peu do temps que les auteurs de cet article ont publié une étude dans laquelle ils ont étudié le Systeme
ad machine & calcule électronique némmé ,,Autobus! *76” électronique du trust ,,Volan” et le Systeme du regle-
ment de comptes de la consommation de combustible. Pour compléter le dit article, les auteurs de cet article
ont rendu publique et fait connaitre le Systeme du reglement de comptes du rendement du personnel-voya-
geur.

Dr. Sandor Koller—Mme Gydrgy Lovas— LéaszI6 Katko— Gydrgy Krizsan: Voitures de mestire de technique du
L= Lo T =0 - o 1T RSP SR

Les auteurs de ce petit travail ont rend( compte des discussions entemées par I'lUnion des sciences de commu-
nications dont les sujets furent les études de trois voitures d’essai et de mesure de différents types. Ces discus-
sions ont pris fin par des propositions ayant pour but le développement.

Dr. Istvan Magyar— Mme Dr. Laszl6 Tanczos: Conference a la direction d’enseignement dans la section écono-
migne des enlreprises et des communications de I’Université Polytechnique de Budapest ..........cccccvvvivereniinnnnne

A cette conference internationale ont pris part les spécialistes de I’Institut Supérieur des Communications de
Dresde et de I’Institut de I’Organisation et des techniques des Communications de I’'Université Polytechnigue
de Budapest. Les auteurs de cet article font un rapport fidele des lemons tenues & cette conference lesquelles
ont traité la division du travail dans le domaine des communications et les motorisations des voies publiques.

Jézsef Biré: L’histoire du port franc libre et national de Budapest aux années du dernier demi-siecle ...........ccccccevveuennee

Dans la premiere partié de son étude I’auteur de cet article étudie le trafic des bateaux & Budapest depuis la
deuxiéme partié du siécle passé. Ensuite il s’occupe des plans de créer un port franc & Budapest et du port
franc ouvert dans I’année 1928. Dans sa deuxiéme partié Particle fait connaitre la restauration du port franc
aprés la deuxiéme guerre mondiale, ainsi que son développement et son trafic.

N ouvelles de VAssociation 541, 554,

526

534

542

548

555

564



November 21.

A Jarmdjavitd Szakosztdly rendezésében elGadas:
KGST tagorszdgokban a vontaté jarmivek kor-
szer(i javitasteehnoldgiak egyes kérdései
El6adok: GORBICZ SANDOR (KPM VF. 10. Szako.
Szako.) i
DR. HORVATH TIBOR (KPM VF. 10.
Szako.)

November 22.

A Varosi Kozlekedés Jarmiivei Szakosztaly és a
GTE Gordil6anyag Szakosztalya kozds rendezésé-
ben el6adés:

TATRA—T5CS tip. csehszlovdk gyartmanyu pro-
totipus villamosok vonali probainak és mdszeres
meéréseinek eredménye

El6ado: DANKA MIKLOS (BKV)
November 22.

A KTE Landler Jen6 Jarmdjavité Uzemi Szakcso-
portja rendezésében eladas:

KE kormanyszelepek javitasanak korszerdsités-le-
het6sége, figyelembe véve a dklusidé-ndvelést

El6ado: D. NAGY KAROLY (KPM VF. 10. Szako.)
November 23.

A Vasutlizemi Szakosztaly rendezésében el6adas:
Nagysebességli vonatok hazankban vald kézleked-
tetésének Uzemi kérdései

El6ad6: SIMON SANDOR (KPM VF. 8. Szako.)
November 26.

Az Anyagellatasi Allandé Bizottsag rendezésében
el6adas:

Csere- és f6darab-gazdalkodas optimalis kialakita-
sénak kérdései

El6ad6: SZTANO ISTVAN (KPM VF. 12. Szako.)
November 27.

A Vasutépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly
rendezésében el6adas:

Metr6 tipusu ragasztott vaganyok és azok tovabb-
fejlesztése

El6ad6: WESSELY JOZSEF (BetonGtép. V.)
November 28.

A Vasltgépészeti Szakosztaly és a VTKI kozos
rendezésében el6adas:

A karbantartasi cikiusrend-kisérlet szerepe a V.
43. sor. villamosmozdonyok fenntartasi rendszeré-
nek tovabbfejlesztésében

El6ad6: OLAH ANDRAS (VTKI)
November 28.

A Vaérosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében el6adés és vita:

Felelés szerkeszt6: Dr. Czére
M4ajus 1. Gt 26. Telefon: 420-565. Kiadja :

A budapesti Arpad-hid fejlesztésére és a Lagyma-

nyosi-hidra vonatkozo elGiranyzatok

El6adok: LELKES MIHALY (F6v. Tan. Kozi. Féig.)
DR. TRAGER HERBERT (KPM)

November 29.

A Gépjarm(ijavité Szakosztaly Volan Troszti Szak-
csoportja rendezésében el6adas:

A zart technologias gépjarmi-karbantartasi rend-
szer tapasztalatai a Volan 1. sz. Vallalatnal

El6ad6: DERI GYORGY (Volan 1. sz. Vall.)

November 29.

A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6-
adas:

Kanadai tanulmanydt geoteohnikai kutatasi ered-
ményei

El6ad6: DR. PAAL TAMAS (FOMTERV)

November 29.

Az Organizaciés, Technoldgiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly rendezésében el6adés:
Kationaktiv bitumenemulzio hazai gyartasi és fel-
hasznalasi tapasztalatai
Eléadok: JARAI TAMAS (UTTROSZT)

KOZMA LASZLO (AUV)

MOLNAR LASZLO (KPM KIG)

November 29.

A Vasutgépészeti Szakosztaly és a GTE kozos ren-

dezésében elfadas:

Nagyteljesitményd villamosmozdonyok (zembeal-

litasdnak hatésa a villamos vontatas energiaellatasi

rendszerére

El6adék: FODOR CSABA (KPM VF. 7. Szako.)
MARTINOVICH ISTVAN (KPM VF. 7.
Szako.)

November 30.

A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly rende-
zésében el6adas:
A budapesti jelz6lampak lGzemeltetési tapasztalatai
El6adok: KISS LASZLO (VILATI)

MATYAS PETER (METROBER)

November 30.

A Vasuti Jarmdjavité Szakosztaly rendezésében

el6adas:

Urdingeni gy(ir(i-rugok kopasi viszonyai javitasi

technologiai lehetdségek vizsgalata

El6ad6: DR. HORVATH TIBOR (KPM VF. 10.
Szako.)
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