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Hajózsilipek forgalmi tervezése
S C H I L L I N G  F E H  U N C

Bevezetés
A magyar víziúthálózat jelenleg két össze nem 

függő részből áll: a Duna és a Tisza rendszeréből. 
A tiszai rendszei’ hajózási forgalma jelentéktelen, 
a dunai rendszer pedig lényegében csak magából a 
Dunából áll, mert vele a főleg személyhajózást 
lebonyolító Balatont — mint corpus separatumot — 
csak az időszakosan és igen körülményesen hajóz­
ható Sió köti össze. A két rendszer fejlesztésében 
és összekapcsolásában sok és csak lassan megold­
ható feladat áll előttünk, és ezek közül mind a 
Duna—Tisza-csutorna kiépítésénél, mind a Tisza, 
a Sajó, valamint a Sió csatornázása során sok ha­
józsilip megépítésére van szükség.

Egyelőre számbajöhető hajózás csak a Dunán 
folyik, és ennek magyar területére eső szakaszán- 
is tervbe van véve néhány vízlépcső, nemcsak a 
már államközi egyezmény alapján a két erőművet 
magába foglaló bős (gabciJcovo) — nagymarosi víz­
lépcsőrendszer, hanem a későbbiekre előirányzott, 
Budapest vízellátása, a nemzetközi kikötő és 
Budapest városképe szempontjából is kiemelkedő 
jelentőségű adonyi, valamint a főleg energiaellá­
tás és a hajóút szempontjából tervezett fajszi 
vízlépcső is. Érdekeltek vagyunk tehát már né­
hány, a dunai hajóforgalom szempontjából is érin­
tett hajózsilip megépítésében.

Különös felelősséget jelent a dunai hajózsilipek 
tervezése. A Duna nemzetközi vízi út, fejlődési 
lehetősége nagy. A Duna azonban éppen nemzet­
köziségénél fogva azt is jelenti, hogy a magyar 
hajózás számára is nyitva áll nemcsak országha­
tárainkon belül, hanem Regensburg és a Fekete­
tenger között egész hajózható hosszában; és rajta 
a vasútnál és a közútnál nemcsak olcsóbban, ha­
nem mindvégig saját járműveinken, saját üze­
münkben szállíthatunk. A Dunának tehát nemcsak 
nemzetközileg nagy a jelentősége, hanem a magyar 
népgazdaság szempontjából is, e tekintetben na­
gyobb potenciális gazdasági értéket képvisel, mint 
a megépíthető vízerőművek energiatermelése.

S bár a vízlépcsők építésének általában az ener­
giatermelés a lendítőkereke, a vízlépcsők terve­
zésénél sohasem szabad szem elől téveszteni a ha­
józás népgazdasági jelentőségét, és a hajózsilipeket 
úgy kell megépíteni, hogy a hajózás forgalmi igé­
nyeit maradéktalanul kielégítsék.

Mindezért úgy véljük, hogy időszerű a hajózsi­
lipek tervezését a hajóforgalmi igények oldaláról 
megvilágítani. Fejtegetéseink elsősorban dunai 
szemléletűek, de természetesen alkalmazhatók az 
egész magyar víziúthálózatra; annál is inkább, mert 
hiszen célunk úgyis az, hogy az összes magyar vízi 
út belekapcsolódhassák a Duna rendszerébe.

A vízlépcsők hajózási előnyei és hátrányai
Ha a vízlépcső olyan szakaszon épül meg, ahol 

azelőtt rossz vízi út válik ezáltal jó víziúttá, előnye 
a hajózásra vitathatatlan. Ahol azonban azelőtt 
is jó volt a vízi út, ott nem szabad elfelejtenünk, 
hogy a lépcsőzésnek jó hatásai mellett előnytelen 
hatásai is vannak, amit Qsak jó tervezéssel lehet 
csökkenteni.

A vízlépcső jó hatásai: a duzzasztott térben szé­
lesebb és mélyebb lesz a hajóút, lecsökken a víz­
sebesség. A vízsebesség-csökkenésből a hajó fel- és 
lefelé történő utazási időszükséglete azonos gép­
teljesítmény mellett összességében lecsökken, és 
így üzemanyag-megtakarítás érhető el. Nyereség 
az is, hogy a nagyobb vízmélység következtében 
csökken a hajóellenállás. Korábban, a kis holtvízi 
sebességre való törekvés idején az előbbi, ma — a 
nagyobb holtvízi sebességre váló törekvés idején — 
ez utóbbi a jelentősebb.

Kétségkívül vannak azonban a vízlépcsőnek hát­
rányai is. Megnövekedett forgalom esetén gyakori 
a vízlépcsőknél a várakozás, hátrányos a túl ki­
csiny zsilipeknél a hajóösszeállítás átrendezésének 
szükségessége, kis forgalom és nagy zsilip esetén 
pedig azért kell a hajóknak várakozniok, hogy 
több hajóval jobban kihasználják az átzsilipelé- 
seket.
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A zsiliptervezés szempontjai
A jó hajózsilipnek olyannak kell lennie, amely 

gazdaságos építés és üzemelés mellett a hajózás­
nak a legkisebb időveszteséget okozza.

A hajózsilip tervezésénél tehát két fő szempont 
érvényesülhet; a hajózsilip oldaláról nézve: a le­
hető kis beruházási és fenntartási, üzemeltetési 
költség, és a hajózás oldaláról nézve: a lehető leg­
gyorsabb, legsimább, akadálytalan áthaladás. 
A két szempont sokszor ütközik egymással, de ha 
a hajózás jövőbeni fejlődését nem veszik kellő­
képpen figyelembe, akkor később a zsilip átépí­
tése vagy egyáltalán nem, vagy csak aránytalanul 
nagy költséggel és forgalmi akadállyal végezhető 
el. Ezért rendkívül nagy felelősséget jelent a víz­
lépcsőben a hajózsilip forgalmi tervezése.

A hajózsilip tervezésében ez az említett kettős 
szempont végig kísér. Nyilvánvalónak látszik, 
hogy a hajózsilip átbocsátóképessége azzal növel­
hető, ha rövid az átzsilipelési idő és nagy a zsilip 
befogadóképessége. A kérdés azonban nem ilyen 
egyszerű: a túl nagy zsilipméret előnytelen is le­
het, mind a zsilipelési időre nézve, mind pedig a 
hajózás üzemére.

A hajózás üzemében elsőrendű fontosságú az 
időveszteségek minél teljesebb kiküszöbölése. Ma, a 
költséges munkaerők korszakában, minél kisebb 
személyzettel, minél kevesebb munkaórával kí­
vánják a feladatokat megoldani. A német csator­
nákon, amelyek közel állanak a teljes forgalmi telí­
tettséghez, a különböző távolságokban létesített 
hajózsilipek igen nagy problémát jelentenek, mert 
igen nehéz, sokszor lehetetlen olyan menetrendet 
készíteni a zsilipelések számára, hogy a hajók 
egyenletesen tudjanak mindkét irányban haladni, 
s ne várakozzanak sorukra a zsilipek előtt. A mi 
Duna-szakaszainkon a létesítendő vízlépcsők 
messzebb vannak egymástól, és a hosszabb szaka­
szoknak forgalomkiegyenlítő hatásuk van — ám 
valamennyi vízlépcső megépítése és a forgalom 
megnövekedése esetére nálunk is gondolni kell 
ezekre a szempontokra. Semmi esetre sem szabad 
olyan zsilipalakot tervezni, amely a jövőben ural­
kodó hajótípusok (tolatok) átrendezését teszi 
szükségessé, és semmiesetre sem szabad egyes, ma 
esetleg még nagyobb számban, de a jövőben csak 
kivételesen közlekedő típusok érdekében a jövőben 
telítettebb szakaszok hajóalakzatai többségének 
hátrányokat okozni.

Ezeket a szempontokat szem előtt tartva, egy­
ben azt is meg kell vizsgálni, hogy mennyiben fe­
lelnek meg a követelményeknek a Duna felső sza­
kaszán épült és épülő 24x230 m, a Vaskapunál 
megépült és a Duna Bizottság által a Budapest 
alatti szakaszokra ajánlott 34 x31<> m és a Buda­
pest feletti szakaszra ajánlott 34 x260—310 m 
hasznos alapterületű zsilipméretek. Ami elkészült, 
már adottság, de helyes lenne, ha az ezután 
építendő zsilipek tervezésénél mind a méretek, 
mind az ezzel összefüggő teljesítőképesség és épí­
tési költség tekintetében az optimumra töreked­
nénk.

A tervezésben a hajózsilip elméleti átbocsátó­
képességéből szokás kiindulni.

A hajózsilip átbocsátóképességének 
meghatározói

A hajózsilip Kn elméleti átbocsátóképességének 
kiinduló képlete egy napra:

K0=fü Mzí, (1)
ahol /0 az egy nap alatt teljesíthető zsilipelések 
száma, Ma pedig a zsilipben egyszerre átzsilipel- 
hető mértékadó) hajóösszeállítás hordképessége 
tonnában.

Az elméleti átbocsátóképesség tehát alapvetően 
két tényezőtől függ: hány átzsilipelést lehet na­
ponta végezni és mekkora a mértékadó hajóösz- 
szeállítás.

A napi zsilipelések száma
A napi zsilipelések száma függ attól, hogy egy 

vagy több (általában két) zsilip van; ezek üzeme 
egyirányú vagy váltott irányú, és ami ezzel ösz- 
szefiigg, hogy mekkora egyetlen zsilipelés idő- 
szükséglete — s végül, hogy a zsilipelés üzeme 24 
órás-e vagy csak pl. 12 órás.

Nagyobb vízi utakon általában két zsilipet szokás 
építeni, ami nemcsak azért előnyös, mert jobban 
tud igazodni a hajózás igényeihez és kétszeres á t­
bocsátóképességet is jelent, hanem azért is, mert 
az egyik zsilip működőképtelensége esetén (pl. ka- 
puhibásodás következtében) nem kell teljesen le­
állítani a forgalmat, hanem legrosszabb esetben is 
csak korlátozni.

Két zsilip esetén ezek üzeme lehet egyirányú 
vagy váltott irányú. Egyirányú akkor, ha az egyik 
zsilip mindig csak a felfelé, a másik pedig a lefelé 
irányuló hajókat zsilipeli át; váltott irányú akkor, 
ha mindkét zsilip mindkét irányban haladó hajó­
kat zsilipéi. Ha csak egy zsilip van, az szükség­
szerűen csak váltott irányú üzemű lehet.

Üj vízlépcsők építése esetén előre el kell dönte­
ni, hogy a létesítendő két hajózsilipet egyirányú 
vagy váltott irányú zsilipelési ütemre tervezzük. 
Egészen más zsilipöböl-kialakítás tartozik az egyik­
hez, mint a másikhoz: az egyirányú zsilipelésnél 
a várakozó hajóösszeállítás a zsilip tengelyében 
állhat és onnan a kapunyitás után egyszerűen 
egyenesen bemehet a zsilipbe, majd a zsilipelés 
megtörténte után ugyancsak egyenes vonalban ha­
ladhat ki: a haladás sebessége viszonylag nagyobb 
lehet. Váltott irányú zsilipelésnél a várakozó hajó­
összeállításnak oldalt kell állnia és az egyenes 
irányban kijövő hajó elhaladását meg kell várnia; 
ezután állhat csak be a zsiliptengelybe és haladhat 
be a zsilipbe: a haladás sebessége viszonylag ki­
sebb lesz. Ugyanakkor az egyirányú zsilipelésnél 
a zsilipet üresen is tölteni, illetve üríteni kell, a 
váltott irányú zsilipet pedig nem. Mások az idő­
összetevői a zsilipelésnek tehát az egyirányú és a 
váltott irányú zsilipelés esetén.

Mindkét esetben igen lényeges, hogy a zsilip­
öbölben a várakozó hajók optimális helyzetben 
lehessenek s lehetőleg ne legyen a zsilipöbölben 
keresztáramlás. Ezért előnyös, ha a vízlépcső egye­
nes folyószakaszban van; erős kanyarban minden 
tekintetben megfelelő zsilipet és zsilipöblöt kiala­
kítani úgyszólván nem is lehetséges.
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Egy zsilipelés időszükséglete
A váltott irányú zsilipelésnél egy zsilipelés befe­

jezése után a várakozó hajónak meg kell várnia, 
míg az átzsilipelt hajó idő alatt kijön és elhalad 
mellette; utána behalad t\H: idő alatt, és ezután be­
csukják a bejárati kaput. Ezalatt kikötik a zsi­
lipben a hajót t}; idő alatt, majd következik tt idő 
alatt a zsilip töltése vagy ürítése, ezután oldják a 
hajót és egyben kinyitják a kijárati kaput t/; idő 
alatt, végül a hajó kihaladhat.

Eszerint egy zsilipelés időszükséglete a váltott 
irányú zsilipelésnél:

tt)zs =  2í*-|-^ +  h]e~Mki (2)

Az egyirányú zsilipelésnél a zsilipelés után elő­
ször be kell csukni a kijárati kaput a kihaladt hajó 
mögött, üresen vissza kell állítani az eredeti víz­
szintet tt’ idő alatt, üres töltéssel vagy ürítéssel, ki 
kell nyitni a kaput 1* idő alatt, a hajó bemehet 
tbe idő alatt, a bejárati kaput becsukják és ugyan­
akkor a hajót kikötik t/. idő alatt; megtörténhetik 
a töltés vagy ürítés t, idő alatt, kinyitják a kijárati 
kaput és oldják a hajót tk idő alatt, végül kihalad 
a hajó a ki járati kapun át t^ idő alatt. Az egyirá­
nyú zsilipelés időszükséglete összesen tehát

t 0Z8 =  ő t k ^ t t A t i  “Mki- (3)
Az időösszetevők nem mind egyformák a két­

féle zsilipelésnél.
Lássuk őket egyenként.

A kapumozgatás ideje
A zsilipelési idő legkisebb része a kapumozgatás 

ideje, ami alatt a zsilipben a hajók kikötése, illetve 
oldása is megtörténhetik. A kapumozgatás ideje 
elsősorban a kapu szerkezeti kialakításától függ. 
Támkapunál több, mint valamely kiemelhető szer­
kezetnél (emelkedő kapu, szegmens kapu) és szé­
les támkapunál is több, mint keskenynél. A kapu­
mozgatás 1,5—4,0 perc között váltakozik — amire 
átlagosan 2,0 percet vehetünk fel.

A vízszínváltás ideje
A vízszín változtatás (töltés, ürítés) sebességét 

a zsilipelés alatt kikötött hajók köteleiben fellépő 
legnagyobb megengedhető kötélerő korlátozza. Az 
ennek meghatározására használt képletek közül 
leginkább megfelel a gyakorlati tapasztalatnak 
— hogy ti. ez a megengedhető P/-r nagyobb ha­
jóknál aránylag kisebb, mint a kisebb hajóknál —- 
a Mihajlov által közölt

Pir=CMW*ls (4)
összefüggés [1], esetleg a Semjonov szerinti

Ptf^C sW W , (5)
ahol W a hajó vízkiszorítása, a Cm állandó értéke 
0,03—0,05, C.s értéke pedig 0,21 vagy 0,30 [2].

A csehszlovák tervezők Mihajlov képletét hasz­
nálják [3]. A kötélerőt ébresztő hullámzás nagy­
mértékben függ a vízlépcső magasságától és a töl­
tőrendszertől. Azonos vízlépcső esetén a legna-
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gyobb hullámzást a fejtöltés kelti, amikor a kamra 
töltése és ürítése vagy a kapun át a kapu eme­
lésével, vagy a zsilipfőt megkerülő rövid töltőcsa­
tornán át történik. Kisebb a hullámzás a hossz­
csatornás (oldalcsatornás, fenékcsatornás) töltés 
esetén, és végül legkisebb a francia F. Dumas által 
kidolgozott, és először a donzere—mondragoni, 
maximumban 26 m magas vízlépesőjű hajózsi­
lipnél alkalmazott elosztócsatornás töltésnél, amely 
páratlan nagy vízszín változtatási gyorsaság mel­
lett is csaknem teljesen hullámzásmentes zsilipe­
lést biztosít. ígv a donzere — mondragoni zsilip 
töltése 6,0 m/min. maximális vízszínemelkedéssel 
és összesen 8 perc alatt történhet meg [4, 5].

Ami ilyen nagy, 26 m-es szintkülönbség mellett 
bevált, megérdemelné, hogy vele saját viszonyaink 
között, kisebb vízlépcső esetén is foglalkozzunk, 
annál is inkább, mert az elosztócsatornás töltő- 
rendszer alkalmazásával esetleg elkerülhető lehetne 
a hajóknak a zsilipelés idejére történő szokásos 
kikötése, ami a hajózás üzemének óriási könnyebb­
ségét jelentené.

A zsilipek vízszínváltoztatási időszükségletét a 
vízszintkülönbségre és zsilipnagyságra való tekin­
tet nélkül általában 8 percre szokás tervezni; de 
mivel ez gondosabb tervezést és például az elosz­
tócsatornás töltésnél természetszerűleg kissé na­
gyobi) beruházási költséget is jelent, az időszük­
séglet egvébl ént néha 15 percre is megemelkedik.

A hajók he- és kihaladásának ideje
Abból, hogy a zsilipeknek a mértékadó hajók 

szélességéhez képest csak igen kicsiny, kétoldalt 
együttesen pl. 0,4—1,0 m biztonsági sávként szol­
gáló többletszélességük van, következik, hogy a 
hajóalakzatok be- és kihaladási sebessége korláto­
zott. Ez a sebesség természetesen függ a hajó kor­
mányképességétől és fajlagos teljesítményétől. 
Ennek megfelelően régebben, a vontatóhajózás 
idejében a hajók haladási sebességét befelé 0,4—- 
0,6 m/s-ra, kifelé 0,6—0,8 m/s-ra lehetett fel­
venni — ma, a tolóhajózás idejében a tolatok jobb 
kormányozhatósága következtében befelé 0,7 
0,8 m/s, kifelé pedig 1,0—1,2 m/s sebességgel 
szokás számolni. A Moselen végzett francia kísér­
leteknél a behaladásnál 1,0 m/s, a kihaladásnál 
1,5 m/s sebességet mértek. A kihaladás sebessége 
az Amerikai Egyesült Államokban egyenesen 2,0 
m/s szokott lenni [6].

Ezeket az értékeket azonban nem lehet általá­
nosítani. A tolóhajózás hátránya a vontatóhajó­
zással szemben a zsilipeknél az, hogy amíg a hajó­
vonatok i.izonyos kanyargásra képesek, addig a 
tolatok merev egységek, amelyek sokkal jobb kor- 
mányozhatóságuk ellenére is túl nagy hosszúság 
esetén mégis nehézkesek lesznek. A tolatok beha­
józása a váltott irányú zsilipelésnél ennek megfele­
lően lassúbbra, az egyirányú zsilipeknél gyorsabb­
ra vehető fel.

A váltott irányú zsilipeknél a tolóhajó mozgására 
és ezzel kapcsolatosan a zsilipöböl kialakítására 
vonatkozóan a Német Demokratikus Köztársa­
ságban :— az ott bevezetett tolóhajózás tapasztala-
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Egyirányú zsilipuzem
1. ábra. Zsillpöblök k ia lak ítá sa  és a  zsilipelés lebonyolítása

tait figyelembe véve — Gerhard Engelke és Rolf 
Schönknecht vonták le a következtetéseket [7].

Ennek megfelelően (1. ábra) ha az 1 állásban 
várakozó tolat előtt .szabaddá válik az út, akkor 
az előre mozogva az öböl hajlatfalába ütközik, és 
orrával ezen végig csúszik (2 helyzet); majd az üt­
köző orrsarka a zsilip pitvara szemben lévő falának 
ütközik (3 helyzet), és e körül mint forgáspont 
körül befordul az egyenesbe, s így tud behaladni 
a zsilipkamrába, és elfoglalni a 4 helyzetet, majd 
tovább haladva a zsilipben a zsilipelési helyzetét. 
Ahhoz, hogy a tolat orrával végig tudjon csúszni 
a falon, azon nem szabad semmi kiálló résznek 
lennie, és az orr lehetőleg legyen sima. A súrlódó 
ellenállás természetesen annál kisebb, minél lapo­
sabb a hajlat szöge. Az ottani viszonyoknak meg­
felelően — tehát 12 m széles zsilipeket és 8,20— 
10,20 hajószélességet véve alapul — megálla­
pították, hogy a hajlat 1* és a pitvar lp hosszának 
együtt véve nem kell nagyobbnak lennie, mint az 
L  hajóhossz, amihez biztonságból még 5 m-et le­
het adni. Ekkor a hajlat 1:5 és 1:10 között válta­
kozhat; kisebb mértékadó tolatnál (£ = 80 m) 
1:4,9 és nagyobb tolatnál (£=165 m) 1:10.

Ha mi most 34 m széles zsilippel és 33 x190 
m-es tolattál számolunk, akkor itt is a 190 m hosz- 
szú mértékadó tolatoknál a fenti elv alapján 1:5,5 
hajlat, a 230 m hosszú mértékadó tolatoknál 1:7 
hajlat, a 270 m hosszú mértékadó tolatoknál 1:8 
hajlat, végül 310 m hosszú tolatot feltételezve 1:9 
hajlat adódik.

Ez a hajlat éppen elég arra, hogy a zsilipfőnél a 
tolat széles orrának külső sarka beleütközzék a 
zsilipfő belső falába. A fal túlnyúlása csak 0,40—
1,0 m. Ha a hajóalakzat nem pontosan párhuza­
mosan halad a hajlatban a vezetőfallal, akkor or­
rával már a rossz vezetést nyújtó szemben fekvő 
vezetőfal hajlatába ütközik. Ezért célszerű a zsi­
lipfőnek ezt a (belső) falát kissé meghosszabbí­
tani; ez azonban csak akkor lehetséges, ha a hajók 
a zsilipelésre mindig csak az egyik (külső) oldalon 
várakoznak. Ha kétoldali várakozóállást kívá­

nunk kiképezni, akkor célszerű a hajlatot l:10-nél 
is laposabbra tervezni.

Elfogadva a fentebbi elveket, a hajónak behala- 
dásakor a mértékadó hajóhossz (L) kétszeresét 
és a zsilipfő hosszát (lf) kell megtennie:

dbe =  2£+Z /, (6)

és mivel a tolat behajózása viszonylag lassú lehet, 
a behaladási sebességnek гбье = 0,6 m/s-ot veszünk 
fel. A behaladás h e időszükséglete:

, ^be£be — •
^be (7)

A hajó kihaladásakor megteendő tá v : a zsilip 
(kamra) hossza (£,), plusz a zsilipfő hossza (1/):

d k i  — lz t~ \~ lf  (8)

Helyes tervezés esetén a hasznos zsiliphossz és 
a mértékadó tolat hossza azonos (lZÍI = L). Az út- 
hossz tehát ilyenkor így is írható:

dki =  L - \ - l f  (9)

A tényleges és a hasznos zsiliphossz közötti kü­
lönbséget a zsilipfő hosszába számítjuk be.

A kihaladási sebességet nem vesszük мк| = 1,2 
m/s-nál nagyobbra, mert a vele szemben várakozó 
hajó oldalirányban igen közel van hozzá a kihala­
dáskor, és nagyobb hullámok képzésétől óvnunk 
kell. A kihaladás időszükséglete:

h i
d \a

U k i
( 10)

Számszerűleg a következő értékek adódnak: 
Zsiliphossz Behaladási Kihaladási Összes idő

(m) időszükséglet (min) kb. (min
190 11,0 2,9 14
230 13,3 3,5 17
270 16,6 4,3 21
310 18,8 5,0 24

Az egyirányú zsilipelésnél a hajók a zsilip tenge-
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Ivében a zsiliphez közel várakozhatnak, és mind 
befelé, mind kifelé egyenes irányban haladhatnak. 
A kapuhoz közel lehetnek, csak akkor kell távolabb 
várakozniok, ha az alvízben vannak, és az ürítés 
a zsilipöbölbe, a kapu alatt történik, mert akkor 
ez káros hullámzást idézhet elő. Ezért ilyenkor az 
üres ürítés sebességének ez a hullámképzés is kor­
látot szabhat. Az üres töltést, illetve ürítés idejét 
a hasznos művelet mintegy 60%-os időszükségle­
tében vesszük fel.

A hajóalakzat behaladásakor megteendő ú t : 
a zsilipfő hossza kb. 10 m-rel megnövelve, plusz 
a hajóhossz

d\,e = lf-\-\t)-\-L. (11)
A behaladás sebességét most nagyobbra vehet­

jük fel, mint az előbbi esetben; legyen tehát iibe = 
— 0,8 m/s.

A kihaladáskor a megteendő út csak a zsilip­
hossz (lzs)

d\í\ — lzsi (12)

illetve a zsiliphossz és a mértékadó tolathossz 
(L) azonossága esetén

dki=L. (13)
A kihaladási sebességet ugyancsak nagyobbra 

vehetjük fel, mint a váltott irányú zsilipelés ese­
tén, mert ugyanezen kihaladva nem lesz a közelé­
ben szemben várakozó hajó. Ezért itt мк,=  1,5 
m/s lehet.

A kihaladási időszükséglet:

Számszerűleg most a 
nak:

következő értékek adód

Zsiliphossz Behaladási Ki haladás i Összes idő
(m) időszükséglet (min) (min)
190 4,5 2,1 7
230 5,2 2,6 8
270 6,1 3,1 9,5
310 7,1 3,5 11

A teljes zsilipelési idő
A teljes zsilipelés ideje tehát, ha % részidőket 

összeadjuk a 190—310 m hosszúság közötti tarto­
mányban, a váltott irányú zsilipelésnél 26—43 
perc között, az egyirányú zsilipelésnél 26—39 perc 
között, azaz meglehetősen tág számított határok 
között váltakozik.

A fentebb már külön-külön számított értékeket 
a 2. ábrán egyesítve grafikusan is felrakjuk. Mi­
közben azonban hangsúlyozzuk, hogy a zsilipelési 
idő elsősorban a tervezés függvénye, az ábra nyo­
mán általános 'következtetéseket is levonhatunk. 
Az ábrán láthatjuk, hogy a váltott irányú zsili­
pelés esetén a legrövidebb időt a kapumozgatás, a 
leghosszabb időt a be- és kihaladás veszi igénybe. 
A vízszint változtatás (vagyis a töltés vagy ürítés) 
művelete a választott töltőrendszernek megfelelő­
en általában 8—15 perc között váltakozhatik. Ez 
az érték csak fejtöltés és hossztöltés alkalmazásá­
nál növekszik a zsiliphosszal; él osztócsatornás 
töltésnél a zsiliphossztól és a betáplálandó víz tö­
megétől csak a töltőrendszer mérete és költsége 
függ; de a töltési idő a tervezett pl. 8 perces idő 
ezektől függetlenül elérhető.

Az időszükséglet szempontjaitól eltekintve, az 
egyirányú zsilipelésnek régebben főleg akkor lehe­
tett előnye (rövidebb zsilipek építésénél is), ha 
más alakzatban jártak a hajóvonatok felfelé, mint 
lefelé. Ekkor előnyös volt, ha a zsilip alakja követ­
te a hajóalakzat alakját. A tolóhajózásban a fej­
lődés arra mutat, hogy a tolatok alakzata felfelé 
és lefelé haladásban azonos lesz, emellett sok lesz 
az állandó egységet képező tolat (integrated tow). 
A tolóhajózás üzeme szempontjából egyértelműen 
leszögezhető, hogy az egyirányú zsilipelés és az 
ennek megfelelően kialakított zsilippár a kedve­
zőbb.

A mértékadó hajóalakzat
A hajózsilip hasznos alapterületének a mérték­

adó hajóalakzathoz kell igazodnia. A mértékadó 
hajóalakzat megállapítása a zsiliptervezés legké­
nyesebb és legtöbb vitára okot adó feladata.

a) Váltolt irányú z s il ip é i t  b) Egyirányú zsilipelés
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Első tekintetre mértékadó liajóalakzatul a for­
galomban részt vevő hajóalakzatok legnagyobbika 
kínálkozik Ám nem bizonyos, hogy az átalakulás­
ban levő hajózás nem fogja-e kivetni magából ezt 
a legnagyobb hajóalakzatot — márpedig akkor 
feleslegesen építjük meg a hozzá igazodó nagy zsi­
lipet. Szemléltető példa erre a tiszalöki hajózsilip, 
amit a hajózási szakkörök kívánságára 17 X81 m 
hasznos alapterülettel éjfítettek meg, azzal az in­
dokolással, hogy a Tiszán olyan oldalkerekes hajó­
kat szándékoznak járatni, amelyeknek erre a mé­
retre van szükségük. Ez az elképzelés azonban il- 
lúziórikusnak bizonyult, mert a tiszai hajózás to­
vábbra is majdnem a semmivel volt egyenlő, és 
emellett időközben az oldalkerekes gőzhajókat 
felváltották a keskenyebb építésű belsőégésű mo­
toros géphajók. Igv a tiszalöki hajózsilip megépí­
tett mérete ma már ésszerűtlennek tűnik.

Nyilvánvaló, hogy a hajózsilipeket a jövő for­
galmára kell tervezni: nemcsak a forgalom tonná­
ban kifejezett nagyságát, hanem elsősorban a zsi­
lip alakját illetően is. Milyen hajóalakzatra számít­
hatunk a jövőben a Dunán?

Ma már a dunai hajózási szakkörökben is egyér­
telmű, hogy a vontatóhajózást itt is a tolóhajó­
zás váltja fel. A várható tolatokon kívül nagy sze­
repük lesz még az önjáró hajóknak is, de mérték­
adónak valamilyen tolatot kell kiválasztanunk.

A Duna —Majna—Rajna összeköttetés megva­
lósulása küszöbön áll. A dunai hajózás bizonyos 
időeltolással eddig is követte a rajnai hajózás ala­
kulását; az összeköttetés után ez a hatás előrelát­
hatóan közvetlenebb és gyorsabban ható lesz. 
Ugyanakkor a Rajna hajózási viszonyai csak a 
Duna felső szakaszához hasonlítanak; a Duna kö­
zépső és alsó szakaszának hajózási jellemzői ked­
vezőbbek, és nagyobb hajóalakzatok forgalmát 
is lehetővé teszik. Ezenkívül a Dunán már vannak 
olyan adottságok, amelyeket szintén meg kell vizs­
gálni: nevezetesen a már megépült hajózsilipe­
ké.

Mivel a hajózás egységesítését célzó európai 
konferenciák a nagyhajózási vízi utak tolóhajó­
zási egységéül az 1660 t hordképességű Európa- 
bárka П -t fogadták el, elsősorban nekünk is ezt 
kell a mértékadó hajóalakzatnál figyelembe ven­
nünk. Amíg a Rajnán a tolatok leginkább egyosz- 
lopos elrendezésűek, és a Majnán, a Duna—Majna 
csatornán a hajózsilipeket is csak egyoszlopos to- 
latokra méretezték, addig a Dunán kétoszlopos, 
sőt az itt folytatott vontatóhajózás hagyományai 
alapján háromoszlopos tolatokkal is számolhatunk.

Szélességben egyoszlopos tolatnál 12 m zsilip- 
szélességet szoktak felvenni; a kétoszlopos tolat 
kényelmesen elfér a meglévő dunai hajózsilipek 
24 m szélességében. A vaskapui zsilipet a Duna 
Bizottság ajánlásának megfelelően 34 m szélesre 
építették: ez azonban a háromoszlopos tolat szé­
lességének csak akkor felel meg, ha az nem a 11,40 
m széles Európa Jl-bárkákból, hanem csak 11 m 
széles bárkákból van összeállítva. A 11,40 m szé­
les bárkák közlekedéséhez 34 m helyett 35 m szé­
lesség volna szükséges.

Hosszúságban az általános gyakorlat egy bárka­
hosszat 80 m-nek vesz fel, a géphajó hosszát pedig

30 m-nek. Igv álakul ki a Duna-—Majna—Rajna 
összeköttetés két bárkahosszú tolatra tervezett 
zsilipjeinek 80+80 +  30 = 190 m hossza.

Ami a géphajó 30 m-es hosszát illeti, mi is nyu­
godtan elfogadhatjuk alapul. A Rajnán lényegesen 
nagyobb fajlagos teljesítményű géphajók járnak, 
mint a Dunán, és ez a hossz a géphajó (tolóhajó) 
részére elengedőnek bizonyult. Nálunk is át kell 
térni a nagyobb fajlagos teljesítményre; de a 30 m 
hossz akkor is elégséges lesz, annál is inkább, mert 
nagyon jól lehetne alkalmazni az egységesített 
tolóhajók egymás mellé kapcsolását (kétoszlopos 
tolatnál egymás mellé két, háromoszlopos tolatnál 
egymás mellett két vagy három közösen vezérelt 
géphajóval), igaz, hogy jelenleg olyan tolóhajó­
kat közlekedtetünk, amelyek vontatóhajózásra is 
alkalmasak, és 30 m-nél hosszabbak, de vélemé­
nyünk szerint a tisztán tolóhajózásra való áttérés 
után — ami feltétlenül be fog következni — ezeket 
a típusokat itt is felváltják a 30 m-nél nem hosz- 
szabb, tisztán tolóhajózásra épülő hajók.

A bárkahossz 80 m-es méreténél a mértékadónak 
tekinthető 76,5 m hosszú Európa II-bárka rövi- 
debb. Ám, ha ennek 2,50 m merülésnél a 1660 t 
teherbírását átszámítjuk hasonló hordképességű, 
de csak 11 m széles bárkára — amilyenek a Vas­
kapu-zsilipre mértékadók, — akkor máris meg­
kapjuk a 79,20 ~ 80 m hosszúságot. Igv a mérték­
adó bárkahosszat nekünk is 80 m-ben kell elfo­
gadnunk.

Ezek után a választék adott. Mértékadó tolat 
lehet egy tolóhajó és két- vagy hárombárka hosz- 
szú, két- vagy hárombárka szélességű tolat. En­
nek megfelelően kell tehát vizsgálnunk a 24 és 34, 
illetve a 35 m széles, 190 és 270 m hosszú zsilip 
átbocsátóképességét; a teljesség kedvéért kiegé­
szítve a 230 és 310 m hosszú zsilipek vizsgálatával 
is.

A hajózsilipek elméleti és gyakorlati 
átbocsátóképessége

A hajózsilipek éves elméleti átbocsátóképességének 
a meghatározásához a napi elméleti átbocsátóké­
pességet (1) kell megszoroznunk az év hajózási 
napjainak számával, és ikerhajózsilip esetén még 
kettővel. Elfogadva azt, hogy a jövőben egyelőre 
a 25 dm merülésű hajók számára általában meg­
lesz a kellő merülési mélység, és a hajózási napok 
számát általában csak a jeges napok miatti szünet 
korlátozza, a hajózási napok számát vegyük fel a 
Duna Bizottság által is a Közéj »-Dunára általában 
vélelmezett 320 napban (az Alsó-Dunára nézve 
ez a szám csak 305). Eszerint a hajózsilipek éves 
elméleti átbocsátóképessége

Ké—2 -320 /„ M:s, (15)
vagyis az évben teljesíthető zsilipelések kétszeres 
száma, szorozva a mértékadó tolat hordképessé- 
gével.

A hajózsilipek gyakorlati átbocsátóképessége 
azonban ennél jóval kisebb.

Nyilvánvaló ugyanis, hogy a hajózsilipeken is 
legfeljebb csak akkora terheléssel közlekedhetnek 
a hajók, mint a szomszédos nyílt vízen. Márpedig
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a nyílt vízen is érvényesülnek olyan, a hajózás 
üzeméből eredő redukáló tényezők, mint az évköz­
ben a kampányszerű részszállítások által befolyá­
solt évi forgalomegyenőtlenségi együttható, amely­
nek a Dunán ^ = 0 ,7 5  az értéke; a forgalomban 
levő hajóalakzatok különbségéből származó hajó- 
egyenőtlenségi együttható, amelyet legalább rM — 
= 0,9-re kell felvennünk; a hajótérkihasználási 
együttható, amely a hajóknak műszaki és árufor­
galmi okokból egyaránt kényszerű kihasználat­
lanságából ered, s amit rM = 0,8-nak vehetünk 
fel: végül az irányegyüttható, amely a felfelé és 
lefelé tartó eltérő volumenű áruforgalomból ered, 
és ami a Dunán a tapasztalat szerint rt> — U,6. 
Mindezekből a nyílt vízi eredő redukáló tényező 
r„„= 0,325-nek adódik [8].

A zsilipek gyakorlati átbocsátóképességének is 
nyilván ez lehet csak a maximuma.

A zsilipeléseknél azonban további redukáló té­
nyezők is fellépnek. Ezek közül az egyik a zsilip 
üzemszünetéből eredő tényező (javítások, karban­
tartások stb.), a másik pedig abból a zsilipelési 
időben mutatkozó késleltetésből ered, amit a ve­
gyes hajóalakzatok egyidejű átzsilipelésénél a be- 
és ki haladás többletideje okozhat. A zsilipüzem­

szüneti együtthatót I),9-nek, a késleltetési együttható' 
0,95-nek felvéve, az együttes zsilipelési redukáló 
tényező 0,28-nak adódik.

Mindezek alapján a zsilipek elméleti és gyakor­
lati átbocsátóképessége jó megközelítéssel szá­
mítható. Egy-egy bárka hordképességét — az Eu­
rópa 11 25 dm-es merülésénél megadott 1660 t-val 
felvéve — kiszámítottuk az egyes zsilipméretekhez 
tartozó átbocsátóképességet, és a 3. ábrán gra­
fikusan is felraktuk, megadva ezek számszerű el­
méleti és gyakorlati értékeit is. A Vaskapu vízlép­
cső zsilipjeinek az .átbocsátóképessége ebből az 
ábrából „kilóg” — nevezetesen ott egyetlen zsi­
lipelés időtartama a tandem-zsilipek lassító hatása 
következtében mintegy 70 percre adódott, és en­
nek megfelelően a 34 x310 m méretű zsilipek gya­
korlati átbocsátóképessége 320 nappal számítva 
csak 54 millió tonna, 305 nappal számítva pedig 
csupán 52,5 millió tonna évente.

Gyakorlati következtetések
Az ábrát igen tanulságosnak ítéljük. Először 

is nyilvánvaló, hogy mind a 230 m hosszú zsilip­
nek a 190 m hosszúval szemben, mind a 310 m 
hosszú zsilipnek a 270 m hosszúval szemben ki­
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sebb az átbocsátóképessége. Ellenük szól az is, 
hogy feleslegesen nagyobb a vízterük, amit az 
energiatermeléstől kell elvonni. A 260 m hosszú­
ság megfelel, ha Európa II-bárkák közlekednek, 
de nem felel meg, ha ennél hosszabb, 80 m-es bár­
kákat kell átzsilipelni. Figyelemreméltó továbbá, 
hogy 8 perces töltési idő esetén a 190 m hosszú 
zsilipek átbocsátóképessége majdnem azonos a 
15 perces töltési idővel tervezett 270 m hosszú 
zsilipekével.

Most ismét vissza kell térnünk arra az alapelvre, 
hogy a hajózsilipeket a jövő forgalmára kell ter­
vezni. Milyen tolatok fognak a jövőben a Dunán 
járni?

A Rajnán nem járnak 190 m-es tolatoknál hosz- 
szabbak. A Duna—Rajna-M ajna csatorna hajó­
zsilipjei eleve 190 m-re korlátozzák a tolatok 
hosszát; hosszabbak a Felső-Dunán sem közleked­
hetnek, az erős kanyarok és a zsilipek 230 m-es 
hossza miatt. A Közép- és Alsó-Dunán már elkép­
zelhető a 270 m-es tolathossz; ezek forgalmára 
való tekintettel lehetne itt 270 m-es zsilipeket épí­
teni. De kérdés, hogy érdemes-e. A hosszú tolat 
mozgatása nagyobb gépteljesítményt igényel, a 
hajó vezetése a kanyarokban, valamint rossz lá­
tási viszonyok esetén fokozottabb nehézséggel 
jár, emellett a kanyarokban nagyobb hajóútszé- 
lességre van szüksége. Mindezek alapján az a véle­
ményünk, hogy a 270 m hosszú tolatokat a gyakor­
lat ki fogja küszöbölni, és a kezdeti dunai kísérle­
tek után a tolatok hossza itt sem fogja meghaladni 
a 190 m-t. Ezért részünkről mértékadó hajóalak­
zatul a hárombárka szélességű és kétbárka hosz- 
szúságú tolatot tartjuk reálisnak, s ennek megfe­
lelően szerintünk a Közép- és Alsó-Dunán a zsili­
peket legcélszerűbb 35x190 m hasznos alapterü­
lettel építeni.

A rövidebb, 190 m-es hosszúságnak alaprajzi 
elrendezés tekintetében is óriási előnyei vannak: 
a vízlépcsőt bizonyos haj latú kanyarokban is el 
lehet helyezni, a zsilipöblöket sokkal előnyösebben 
lehet kialakítani, a keresztáramlás lényegesen ki­
sebb veszélyével.

A Dunán számba jöhető zsilipalakzatok évi 
gyakorlati átbocsátóképessége a számítások sze­
rint kb. 45 és 130 millió tonna között váltakozhat. 
A Dunán ma a forgalom még meglehetősen gyér, 
jövőbeli alakulását nehéz lenne megjósolni, de 
bizonyos, hogy a jelenleginél lényegesen erősebb 
fejlődés törvénvszerűleg be fog következni, és eb­
ben a perspektívában a zsilipek gyakorlati átbo­
csátóképességének milliókat jelző számértékei 
nem látszanak utólérhetetlenül nagyoknak. S ha 
nagyobb átbocsátóképességet kívánunk biztosí­
tani, ezt mind forgalmi, mind építési szempontból 
előnyösebb a rövidebb zsilipek szélesítésével, 
mint a keskenyebb zsilipek megnyújtásával el­
érni.

Végül mindebből is egyenesen következik, hogy 
a Duna középső és alsó szakaszán párosával 35 X 
XlOO m-es zsilipeket kell építeni, s a rövidebb 

zsilip hatalmas beruházási megtakarításából an­
nak egy részét arra kell fordítani, hogy a lehető 
legjobb töltőrendszer kiépítésével, 8 perc töltési 
idővel lehetőleg hullámmentes vízszintváltást 
biztosítunk.
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Határátkelőhelyek m éretezése a m értékadó óraforgalom alapján
ANTAL I STVÁN

BEVEZETÉS
Az elmúlt évtizedben a világon az egyik legdi­

namikusabban fejlődő társadalmi-gazdítsági tevé­
kenység az idegenforgalom volt. A nemzetközi sze­
mély- és áruforgalom soha nem látott arányú tér­
beli kiterjedésének és nagyarányú fellendülésének 
vagyunk tanúi. Mindezek alól természetesen Ma­
gyarország sem kivétel. A belépő külföldi közúti 
járművek száma tíz év alatt — 1968-tól 1978-ig — 
közel hatszorosára, a kilépő magyar járművek szá­
ma pedig ugyanezen időszak alatt majdnem tizen­
ötszörösére növekedett.

A következő években ennek az utas- és áru- 
mennyiségnek további növekedésére számítha­
tunk. Az 1978-ban belépett 3 173 000 külföldi és 
a kilépett 1 001000 magyar jármű egyaránt a mű­
ködő 33 közúti határátkelőhelyet vette igénybe. 
Igen fontosnak tartjuk, hogy a nemzetközi ide­
genforgalom igényeihez igazodó, kapacitásában 
megfelelő, korszerű határátkelőhelyek álljanak 
a forgalom rendelkezésére. Ezért lényeges, hogy a 
határállomások tervezéséhez a távlati mértékadó 
óraforgalom alapján méretezési eljárást dolgoz­
zunk ki. Ez a következő két fő lépésből áll:
— a határállomások távlati mértékadó óraforgal­

mának meghatározása;
— a határállomások műszaki jellemzőinek számí­

tása, a mértékadó óraforgalom alapján.

1. A HATÁRÁLLOMÁSOK MÉRTÉKADÓ 
ÓRAFORGALMA (MOF)

A mértékadó óraforgalom — ami a határállo­
mások méretezésének alapja — a határokon is a 
harmincadik legnagyobb óra forgalma, E/h mér­
tékegységben. Meghatározására korábban egyet­
len tanulmány nyújtott támpontot, mégpedig az 
UKI által kidolgozott Határátkelőhelyek terve­
zési irányelvei [1]. Ebben a tanulmányban java­
solt módszer a következő.

Az átlagos napi forgalom (ÁNF) meghatáro­
zását ugyanúgy végezzük, mint ahogyan azt je­
lenleg is számítjuk. Az átlagos napi forgalmat egy 
határszakaszoktól függő módosító szorzóval kell
megszorozni, amelyek a következők:
Csehszlovák—magyar határszakaszon: 5,0
Román—magyar határszakaszon: 4,5
Jugoszláv—magyar határszakaszon: 5,0
Osztrák—magyar határszakaszon: 4,0
Szovjet—magyar határszakaszon: 6,0

Az így képzett csúcsforgalom felének 10%-át 
belépő csúcsóraforgalomnak, ennek 70%-át pedig 
kilépő csúcsóraforgalomnak tekintjük. A mérték­
adó óraforgalom e kettő összege.

Vizsgáljuk meg, hogy az ismertetett eljárás mi­
lyen MOF százalékokhoz (ш tényező) vezet.

A csehszlovák—magyar határszakaszon a belé­

pő csúcsóraforgalom: ~^ 10%= ÁNF 25 %-

ával, a kilépő csúcsóraforgalom pedig az

о
5 ÁNF

10%-70%=ÁNF 17,5%-ával egyenlő.
Á mértékadó óraforgalom tehát az ÁNF 42,5%- 

ával lesz egyenlő. A román—magyar határszaka­
szon 38,3%, a jugoszláv—magyar határszakaszon 
42,5%, az osztrák—magyar határszakaszon 34,0%, 
a szovjet—magyar határszakaszon 51,0% adó­
dik. Látható, hogy ez a módszer nem tükrözi az 
elmúlt években robbanásszerűen megnövekedett 
idegenforgalom határállomásonként differenciált 
forgalomeloszlását. Ezért a mértékadó óraforga­
lom megállapítására a következő módszert dol­
goztuk ki.

1974-ben a határállomásokon széles körű for­
galomszámlálást tartottunk, amelynek adataiból

e/hó [^zárnia lt időszak*]

---------1971
---------- 1972

1974
1975

1977
1978

1. ábra. A forgalom  alaku lása  M agyarország h a tá ra in  az 1970— 1978. 
években
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E/Vió t*Számlált időszak'

----------  1971 ............ 197« - o -о — 1977
----- '----- 1972 --------- - 1975 «■ 1978

2. ábra. A forgalom  a lak u lása  Gyula ha tá rá llom áson  az 1970— 1978. 
években

a forgalom óraeloszlása is számítható. A számlá­
lás mindig csütörtökön, pénteken, szombaton, 
és vasárnap történt, 6-tól 18 óráig.

Bizonyítanunk kell, hogy ezzel a forgalomszám­
lálással a csúcsforgalmú órák forgalmát is meg­
számláltuk.

— Az említett számlálás május 9-től szeptem­
ber 1-ig tartott (természetesen nem minden hét vé­
gén volt forgalomfelvétel). Vizsgálataink alapján 
feltételezhető, hogy a havi forgalomeloszlási csúcs- 
időszak beleesik a számlált időszakba. Ennek bi­
zonyítására az 1. ábrán bemutatjuk a forgalom 
havi lefolyását Magyarország határain, az 1970—
1978. években. Bármely határátkelőhely, havi 
forgalmi eloszlását vizsgálva, az 1. ábrához hason­
ló alakulást mutat.

További vizsgálatainkhoz egy átlagos forgalmú 
és átlagos jellemzőkkel rendelkező határállomást: 
Gyulát választottuk ki. A 2. ábrán Gyula határ- 
állomás forgalmának havi adatait ábrázoltuk. 
A görbék lefutása megegyezik az országos elosz­
lással. Az 1970. év maximuma kívül esik a szám­
lált időszakon; minthogy azonban a határállomást 
1970 júniusban nyitották meg, a forgalom alaku­
lása még nem követi a későbbi évekét.

— A három legnagyobb forgalmú és számlált 
hónap alatt eltelt hetek száma ismert. Feltételez­
zük, hogy ezen a három hónapon kívül nem for­
dult elő e napi maximumoknál nagyobb érték.

A 3. ábra bizonyítja, hogy elfogadható az elő­
ző feltevés. E grafikon vizsgálatánál ugyanis a na­
pi maximumok szombatra (egy alkalommal va­
sárnapra) estek, amelyek számlált napok. A gra­
fikonon látható továbbá, hogy júniusban és júli­
us elején fokozatosan, augusztus végén és szep­
tember elején pedig rohamosan csökkent a napi 
forgalom.

— Feltételezzük, hogy egy héten csak egy kiug­
ró napi csúcs fordult elő. Ezt szintén a gyulai 
határállomásról készült grafikon (3, ábra) igazol­
ja. Ez az egy kiugró napi csúcs a számlált napok 
valamelyikére esett.

— Feltételezzük továbbá, hogy az óra csúcs- 
időszakok minden határállomáson a 6—18 óra 
intervallumba esnek, amit a határállomásokon 
végzett óraszámlálási adataink támasztanak alá.

Ezzel a gondolatmenettel belátható, hogy a 
csúcsóraforgalmakat a számlálás biztosan tar­
talmazza.

Az előzőekben igazolt feltételezések alapján 
a három legnagyobb forgalmú hónapban (az V., 
VI., VII., VIII. és IX. hónapok között) az ösz- 
szes hetek számát hg-vel jelöljük, a számlált he­
tek számát /íi2-szel. A 30. legnagyobb — mérték­

e d
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3. ábra. A napi forgalom  eloszlása Gyulán (1974)
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adó — óra forgalma, a számlált óraforgalmakat 
sorbaállítva, az •

f tu /h s z

képlettel számított leszv a sorban. A h,;/hsz arány 
azt fejezi ki. hogy hányszor több alkalommal for­
dult elő csúcsidőszak, mint amit megszámlál­
tunk.

Ezt a számítást a határállomásokra elvégezve, 
az 1. táblázatból — ahol a legnagyobb forgalmú 
órák forgalmát sorba állítva közöljük — ki kell 
keresni a megfelelő sorszámút, amelyet a táblázat­
ban dőlt szedéssel jelöltünk. Ez az érték lesz a 
МОЕ (E/h) 1974-ben. Ugyanebben a táblázatban 
megadjuk az 1974. évi "ÄNF (E/d) értékeit is. 
A kettő hányadosaként kapjuk a MOF %-ot, ami 
a táblázat utolsó oszlopában szerepel.

Az átlagos napi forgalom és a mértékadó óra­
forgalom összetartozó adatait grafikonra felrakva, 
a 4. ábra pontjait kapjuk.

E kétváltozós függvénykapcsolat értékpárjait 
regressziós görbével közelítettük. A regresszió­
analízist több függvényre elvégezve (lineáris, expo­
nenciális, hiperbolikus, parabolikus stb.), a leg­
jobb közelítésnek a hiperbolikus függvény bizo­
nyult (legnagyobb a „szorosság” ).

A közelítő görbe explicit egyenlete:
x=  1/0,0329 +  0,00002 y.

Ezzel az egyenlettel extrapolálást végezve ábrá­
zoltuk a 4. ábrán a pontokhoz legjobban közelítő 
görbét. A görbe természetesen nincs értelmezve 
az у = 0 hely közelében, és nem értelmezhető 
minden határon túl növekvő у esetén sem.

Jelen közelítésünk az ÁNF (b/J = 5000 E/d felső 
határig tekinthető érvényesnek. Figyelembe véve 
az eddig előfordult legnagyobb átlagos napi for­
galmat — amely Röszkén 1978-ban 3169 E/d volt, 
az országos átlag pedig mindössze 732 E/d — az 
ismertetett eljárás belátható időn belül megbíz­
ható adatokkal szolgál. Gyakorlati felhasználás 
céljaira a 2. táblázatban foglaltuk össze a 4. ábrán 
bemutatott függvényt helyettesít«) adatokat.

Ajánlott MOF % adataink a méretezés során 
a biztonság javára történő kismértékű „ráha­
gyást” jelentenek.

A 3. táblázatban bemutatjuk a határállomások 
és a határszakaszok mértékadó óraforgalmának 
alakulását az 1978. évi átlagos napi forgalom ala­
pulvételével.

A 3. táblázat adatai alapján megállapíthatjuk, 
hogy határállomásaink többségén 20—25% a 
MOF tényezője. Látható továbbá, hogy a 4. ábra 
és a 2. táblázat ajánlása alapján megállapított 
értékek között a határállomások túlnyomó több­
ségénél alig találunk eltérést. Azoknál az átkelő­
helyeknél, amelyeknél a 2. táblázat adatai keve­
sebb MOF százalékot állapítanak meg, célszerű 
a 4. ábra görbéjéről leolvasni (vagy a közölt egyen­
lettel számolni) a MOF százalékot. Ilyen átkelő­
hely az 1978. évi adatok alapján Balassagyarmat, 
Somoskőújfalu, Röszke, Drávaszabolcs, Barcs, 
Letenye. Ezeknél a határállomásoknál így a biz­
tonság javára teszünk engedményt.
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ÁNF(E/d )

4. ábra. Az átlagos napi forgalom  és a m értékadó  óraforgalom  
kapcsolata

Az 5. ábrán mutatjuk be Magyarország határát­
kelőhelyeinek MOF százalékát, az 1978. évi átlagos 
napi forgalomra vonatkoztatva.

2. A HATÁRÁTKELŐHELYEK 
MÉRETEZÉSE

A határállomások távlati átlagos napi forgal­
mának és mértékadó óraforgalmának meghatáro­
zása után kerülhet sor a határátkelőhelyek tény­
leges méretezésére. A méretezés során meg kell 
határozni — a távlati mértékadó óraforgalom 
alapján — külön a belépő, külön a kilépő forga­
lomra a kezelősávok számát járműfajtánként, az 
egy sávon felállítható járművek számát, és a 
kezelősávok hosszát. Ezen adatok birtokában 
biztosítható a határállomásoknak a távlati for­
galmi igényekhez igazodó kialakítása.

A méretezés menetét a következőkben lépésen­
ként tárgyaljuk.

2. táblázat
A függvényértékeket helyettesítő adatok

Átlagos napi forgalom, 
E/d MOF %

2100—5000 10
1100—2100 15
500—1100 20
200— 500 25
100— 200 30
100 35

2.1 Kiinduló adatként a határátkelőhely jelenlegi 
átlagos napi forgalmát határozzuk meg, járműfaj­
tánként. Ehhez elengedhetetlen határ-statisztikai 
adatfelvételi rendszerünk rövid áttekintése. (Isme­
retes, hogy egyes országok nem végeznek határ- 
statisztikai felmérést, hanem a szállodai statisz­
tikák alapján következtetnek a forgalomra.)

Határainkon járműfajtánként megszámlálják a 
belépő külföldi és a kilépő magyar forgalmat.

3. tá b lá z a t

A határállomások mértékadó óraforgalma (1978)

Határátkelőhelyek MOF % 1978-
ban

A 4. A 2. táb-
határszakaszonként ábra lázat

alapján alapján

J. Rajka 12 10
2. Vámosszabadi 20 20
3. Komárom 11 10
4. Esztergom komp
5. Parassapuszta 14 15
6. Balassagyarmat 26 25
7. Ipolytarnóc 30 35
8. Somoskőújfalu 22 20
9. Bánréve 24 25

10. Aggtelek 30 35
11. Tornánádaska 29 35
12. Tornyosnémeti 15 15
13. Sátoraljaújhely 20 20
A csehszlovák—magyar határsza 
kasz átlaga 20 20

1. Záhony. A szovjet—magyar
határszakasz átlaga 26 25

1. Csengersima 30 35
2. Nyírábrány 30 35
3. Artánd 15 15
4. Gyula 25 25
5. Nagylak 18 20

A román—magyar határszakasz
átlaga 24 26

1. Röszke 11 10
2. Tompa 24 25
3. Hercegszántó 24 25
4. Udvar 20 20
5, Drávaszabolcs 22 20
6. Barcs 26 25
7. Letenye 17 15
8. Rédics 25 25
9. Bajénsenye 28 35

A jugoszláv—magyar határszakasz
átlaga 22 22

1. Rábafiizes 27 30
2. Búcsú 28 30
3. Kőszeg 27 30
4. Sopron 19 20
5. Hegyeshalom 13 15

Az osztrák—magyar határszakasz
átlaga 23 25

A határszakaszok átlaga 23 23
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A számítási eljárás összefoglalása
d. táblázat

A
méretezés A méretezés lépéseinek 

megnevezése Megjegyzések

Az átlépni kívánó 
járműfajták Jelölés és

lépéseinek
sorrendje szgk. tgk., kamion busz s

dimenzió

1 A jelenlegi ÁNF mégha- belépő + kilépő db/d
tarozása 9 külföldi magyar

365
2 A távlati ÁNF megható- KÖTUKI 35. sz. kiad- db/d

rozása ványa alapján
3 A MOF meghatározása A 2. táblázat vagy a MOF

4. ábra alapján db/h
4 A kezelési idők felvétele Jelenleg érvényes adatok 5 20 30 t/min
5 Az egyidejűleg átlépni A =MOF/60 U A

kívánó járműszám mégha- db/sáv
tározása

6 Az egy sávra felállítható Felvett adat Parkolótér V
járművek felvétele tervezhető db/sáv

7 A kezelősávok száma k = A /V  ' k/db
8 A járműhosszak felvétele Ajánlott méretek , 6 12 18 h/m
9 A kezelősávok min. l = V h 1/m

hossza

Járműfajtánként összegezve az egy év alatt szám­
lált forgalmat, az éves forgalom felét kapjuk, mert 
a kilépő külföldi és a belépő magyar járműveket 
nem adtuk hozzá. Feltételezzük, hogy a határt 
átlépő jármű — legyen külföldi vagy magyar — 
kiindulási helyére ugyanazon a határállomáson tér 
vissza, mint amelyiken ki-, vagy belépett. A gya­
korlatban ez nem minden esetben áll fenn, mivel 
a határt átlépő járművek egy része más határ- 
állomáson tér vissza vagy lép ki. Erre vonatkozó 
adatok azonban nincsenek. A „más” határátkelő- 
helyen történő ki-, vagy belépés egyébként az 
összes határátkelőhely szempontjából általában 
kiegyenlítődik. Ezért a belépő külföldi és a kilépő 
magyar (számlált) forgalmat kettővel szorozva 
kapjuk a tényleges határforgalmat, amit 365-tel 
osztva adódik az átlagos napi forgalom (ÁNF). 
Ezek alapján az ÁNF képlete:

belépő külföldi J-kilépő magyar személygépkocsik
365

+ 2-0,8x
+

belépő külföldi+ kilépő magyar motorkerékpárokx _  _ _

+  2 ■ 2,5 X
belépő külföldi-(-kilépő magyar autóbuszok 

365 +

+  2 • 2,5 X
belépő külföldi-(-kilépő magyar tehergépkocsikX _  =

=  ÁNF(E/d),
ahol a 0,8 és 2,5 szorzószámok a személygépkocsi egy­
ségre való átszámítás korrekciós tényezői. (E/d=egység- 
jármű/nap.)

Ezen számítási módszerrel a határstatisztikai 
felmérés alapján — amelyet a KSH minden évben 
közread — az éves forgalom napi átlaga jármű­
fajtánként, illetve az átlagos napi forgalom egy­
aránt számítható. A határállomások elmúlt évek­

ben lebonyolított forgalmáról [2] és [3] adatokkal 
szolgál.

2.2 Következő lépésként a határállomás távlati 
átlagos napi forgalmát határozzuk meg.

A határátkelőhelyek távlati forgalma előre­
becslésének metodikáját és a járműfajtánkénti 
belépő és kilépő országos adatokhoz a szorzószá­
mokat az említett [2], a metodika részletes kifej­
tését, valamint az országos, a határszakaszonkénti 
és a határállomásonkénti előrebecsléshez szükséges 
adatokat a [3] tanulmány tartalmazza. Az előre­
becsült forgalom meghatározásához a belépő kül­
földi és kilépő magyar járműfajtákra (személygép­
kocsi, autóbusz, tehergépkocsi), összes járműre és 
ÁNF-re vonatkozó fejlődési viszonyszámokat talá­
lunk ötévenként, 1980-tól 2020-ig. A közbenső 
évekre a forgalom fejlődése lineáris interpolációval 
számítható.

2.3 A határállomás távlati átlagos napi forgal- 
mánakbirtokában a mértékadó óraforgalom (MOF: 
E/h) a jelen cikk első fejezetében tárgyaltak alap­
ján állapítható meg.

A határállomáson egyidejűleg átlépni kívánó 
járművek számának megállapításához a mértékadó 
óraforgalmon kívül szükség van a tartózkodási
(kezelési) idők meghatározására is. Felmérésünk 
szerint ez az idő járműfajtánként a következő:

személygépkocsi 5 min,
autóbusz 20 min,
tehergépkocsi 30 min.

(kamion)
Ezek az értékek jelenleg érvényes adatnak 

tekinthetők, távlatban elsősorban a tehergépko­
csik (kamionok) kezelésének gyorsulására lehet 
számítani. Becslésünk szerint nagy távlatban az 
autóbuszok és a tehergépkocsik egyaránt 15 perc 
kezelési idővel vehetők figyelembe.

2.5—2.6 Ezen adatok birtokában az egyidejűleg
átlépni kívánó járműszám járműfajtánként a MOF

6 Ö ]i
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képlettel határozható meg, ahol t az előrebecslés 
időpontjára felvett kezelési idő (perc), az illető 
járműfajtára. Az egyidejűleg átlépni kívánó jármű- 
szám egy kezelősávra érvényes, ezért dimenziója 
jármű -sáv/h.

2.7 Az egyidejűleg átlépni kívánó járművek 
száma meghatározza a szükséges kezelősávok szá­
mát is. Számítása a következő:

— felvesszük az egy kezelősávon felállítandó 
járművek számát;

— a kezelősávok száma az egyidejűleg átlépni 
kívánó járműszám, és az egy kezelősávon felállít­
ható járművek számának hányadosa lesz.

Az egy sávra felállítható járművek számának 
tervezésénél vegyük figyelembe a határállomás 
forgalomellenőrzési és vámkezelési eljárásainak 
helyigényét is. A tehergépkocsik (kamionok) szá­
mára külön parkolóhely (parkolótér) tervezhető, 
ahonnan egyenként állnak be a vámkezeléshez.

2.8—2.9 Az előzőekben meghatároztuk a sze­
mélygépkocsik, az autóbuszok és a kamionok 
számára külön-külön szükséges kezelősávok szá­
mát és az ezeken a mértékadó csúcsóraforgalom 
esetén kezelésre váró járművek számát.

A jármüvek átlagos hosszának (a járművek között 
tartandó biztonsági köz figyelembevételével) fel­
vételével kiszámíthatjuk a kezelősávok minimális 
hosszát.

A számításhoz ajánlott járműhosszak:
személygépkocsi 6 m,
autóbusz 12 m,
tehergépkocsi 18 m.

(kamion)

A kezelősávok minimálisan szükséges hossza az 
egy sávon felállítandó járműszám és a jármű­
hosszak szorzataként adódik.

*
Meg kívánjuk jegyezni, hogy a bemutatott szá­

mítási módszer feltételezi, hogy a figyelembe vett 
kezelési időnél hosszabb ideig tartó eljárást igénylő 
járműveket ki lehessen állítani a sorból, ami erre a 
célra tervezett külön parkolóhely esetén valósít­
ható me«. Ezzel a módszerrel tervezett határátkelő- 
helyek helyigényére tájékoztatásul megadjuk Rösz- 
ke határállomás méreteit. A tervezési távlat 1990 
volt, a számítást a KÖTUKI-ban 1978-ban készí­
tett [4] tanulmány tartalmazza. Az adatok:

Személy-
gépkocsi

Autóbusz Kamion

A kezelősávok száma 8 1 Parkoló-
(db)

A kezelősávok hossza
tér

egyenként (m) 24 36 —
(Megjegyezzük, hogy Röszke a legnagyobb forgal­
mú határállomások közé tartozik.)

Végül a méretezés lépéseit és a számítás végre­
hajtását összefoglaló 4. táblázatot adjuk közre.
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[4] Antal István: A röszkei határátkelőhely forgalmának 
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mány, 1978.
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A tőkebefektetés hatékonyságának számítása a vasúti közlekedésben*
D B ,.  B O f i U M H  B E Z N I C E K  (Zsolna)

Csehszlovákiában 1075 félévéig két általános 
állami irányelv volt mértékadó a beruházási gya­
korlatban :

1. „Irányelvek a beruházás és az új technika 
hatékonyságának meghatározására a CSSZSZK 
népgazdaságában” — kiadta az Állami Terv­
bizottság (ÁTB) 1961-ben;

2. ,.A beruházások gazdasági hatékonysága meg­
állapításának szabályai (helyi árak alkalma­
zásával)” kiadta az Állami Műszaki Bizott­
ság (ÁMB) 1967-ben.

Az Á T B  1961-es irányelvei a költségek figye­
lembevételén alapulnak. Cél az optimális variáns 
kiválasztása az egyes beruházási változatok össze­
hasonlításával, Hacsaturov professzor módszerének 
segítségével, ami lehetőséget ad a kiegészítő tőke- 
befektetések költség megtérülési idejének (Tu) meg­
határozására :

h - h  _  h
11 N , - N 2 yN

ahol:
(év),

I x tőkebefektetések a legolcsóbb változatnál (re­
konstrukció előtti szükségletek esetén);

12 a legdrágább variáns tőkebefektetései (re­
konstrukciónál jelentkező szükségletek esetén);

I a kiegészítő befektetések;
N x az 1-es változat üzemeltetési költségei egy év­

ben;
N 2 a 2-es változat üzemeltetési költségei egy év­

ben;
yN  az egy évi költségmegtakarítás.

A megtérülési idő levezethető a két összehason­
lított változat üzemeltetési költségeinek metsző­
pontjából.

A beruházások megtérülési ideje alapján a 
kiegészítő tőkebefektetések gazdasági hatékony­
ságának koefficiense:

v  1 Nx — N 0
Ту U - h  '

Meg kell mondanunk, hogy Hacsaturov pro­
fesszor módszerének alkalmazásával kapcsolatban 
megvitatták és ismertették Nothin professzor tőke- 
befektetések megtérülési idejének meghatározá­
sára vonatkozó módszerét, amely haladóbbnak 
bizonyult. Ez a haladás abban áll, hogy a tőke- 
befektetés megtérülési ideje alatt a kiegészítő be­
fektetéseket nem kell teljes egészükben fedezni, 
csak az üzemeltetési költségek megtakarításával; 
mivel a kiegészítő befektetések fedezésére egyide­
jűleg rendelkezésre állnak azok a források, amelyek

* Szerző előadása a Közlekedéstudományi Egyesület 
által 1979. szeptember 27—28-án Budapesten megren­
dezett nemzetközi közlekedéspolitikai tanácskozáson

az összehasonlított amortizációs alapok különb­
ségéből erednek:

ahol:
T,j(Nx — N 2) =Id- x ,

T — — T  1 у 1 V

T !i(N 1—N 2)

tehát:

-*• и —  T >
^ - N ■ 2 + -

ahol:
x az összehasonlított változatok amortizációs alap­

jainak különbsége a T„ költségmegtérülési idő 
során.
Alá kell húzni, hogy különösen a nem építési 

jellegű tőkebefektetéseknél az élettartam fizikai 
idejének meghatározása nem volt megfelelő, mint­
hogy az állóeszközök üzemeltetési idő alatti elhasz­
nálódásának idejét az elhasználódás módjából kell 
meghatározni, aminek lényegében két formája van.

/. Anyagi-fizikai kopás, mely főként az álló­
eszköz konstrukciójából és anyagi színvona­
lától, használatának idejétől, minőségétől és 
a munkások képzettségétől is függ;

2. Erkölcsi-gazdasági kopás, amely az állóeszköz 
műszaki-gazdasági elöregedését jelenti, min­
denekelőtt a műszaki fejlődés következtében. 
Az állóeszközök műszaki-gazdasági paramé­
terei a munkatermelékenység növekedése, a 
termelési költségek csökkenése stb. következ­
tében változnak.

A gazdasági élettartam meghatározása igen 
nehéz, viszont nagyon fontos. Módszertanilag 
abból a megfontolásból lehet kiindulni, hogy az 
állóeszköz gazdasági élettartamának azt az időt 
választjuk, amikor már előnyös újjal kicserélni, 
bár fizikai élettartama szempontjából ez még korai. 
Előnyös pedig azért, mert az új állóeszközzel elér­
hető társadalmi munkamegtakarítás nagyobb mér­
vű azoknál a veszteségeknél, amelyek a fizikai és 
gazdasági élettartam közötti különbség miatt az 
állóeszköz termelésből történő idő előtti kiemelése 
miatt keletkeztek.

Az erkölcsi élettartam során a régi állóeszköz 
újjal való kicserélését értékoldalról megközelítve, 
lehetséges a csere, feltételezve, hogy

Tf  T ,

Ny— N 2-z:I2 — ly-j-Ij am ortizáció ,

Te Te
ahol:

Tf  Tf
£  Nx-  2  N 2=y;
те Te
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Tc gazdasági élettartam,
Tf fizikai élettartam
(azaz az üzemeltetési költségek megtakarítása a 
gazdasági élettartam leteltétől a fizikai élettartam 
végéig);
I 2— /, = /,| pótlólagos tőkebefektetések, amortizá­

ció;
I Y a gazdasági élettartam befejezési évé­

ben az állóeszköz beszerzési árának le- 
íratlan része.

Az irányelvekben feltüntetik a költségmutató 
alapvető formáját is. Az ismert normatív koeffici­
ens mellett nagyon nagy számú változat esetén 
kritériumként szerepelhet:

к i 2+ n 2= k  a + íV,.
Legkedvezőbb az a változat, melynél а К I-\-N  

értéke a legkisebb.
Az optimális tőkebefektetési változat megvalósí­

tására és üzemeltetésére fordított társadalmi kiadá­
sok általános megtakarítását, gazdasági élettarta­
mának végén, a következő képlettel lehet kifejezni:

У =  а д 1- Л Г4)
Az említett irányelvek hiányossága, hogy a pót­

lólagos tőkebefektetések gazdasági hatékonyságá­
nak koefficiense az építési beruházások azonos 
élettartamát feltételezi, ami a vasúti közlekedésben 
nagyon ritkán fordul elő. Azonban az irányelvekben 
kifejezésre jut az időtényező hatása a beruházások 
gazdasági hatékonyságára, ami már az építés ideje 
alatt megmutatkozik, mivel a beruházási költségek 
az üzembe helyezésig improduktívanl ekötött ráfor­
dítások. A beruházások gazdasági hatékonyságának 
számításában ezért a változatokat a beruházási 
eszközök improduktív lekötöttségéből eredő ráfor­
dítások szempontjából is megv izsgálják. A beruhá­
zási eszközök improduktív lekötésének ideje főként 
a következőktől függ:

— az építési határidőtől és a próbaüzemeltetés 
idejétől,

—- az építés időszakokra való felbontásától és az 
egyes részek fokozatos üzembe helyezésétől.

A beruházási eszközök improduktív lekötéséből 
eredő gazdasági ráfordítások meghatározása bo­
nyolult százalékszámítással lehetséges. Ez a száza­
lék kifejezi a pénzeszközök improduktív lekötésé­
ből adódó ráfordítást, amelyet az építés idejére a 
következőképpen lehet kiszámítani:

J = t

ahol:
3 =  1

(1  +  f f e d T  J + 1

tí “ 7 - 1 ,

Ij az évenkénti beruházási összeg; 
j  az építés éve; 
t az építés határideje;

КеЛ 0,15 értékű (egységes) koefficiens;
G az év során a beruházási eszközök egyenletes 

befektetését kifejező koefficiens, amelynek 
értéke 1,071.

A kitevőben a t'—j-1-1 kifejezés az 1, később a 
0,5 (G koefficiens nélkül) értékek helyett szerepel.

Az egyszerre, illetve a szakaszosan végzett építés 
összehasonlításával megállapítható, hogy előnyös-e 
a beruházási ráfordítások megtakarítását elérni 
valamennyi rész egyidejű korszerű építésével, 
figyelmen kívül hagyva a beruházási eszközök 
irhproduktív lekötésének huzamos idejét, vagy 
előnyösebb-e néhány rész építésének elhalasztása 
egy későbbi időszakra, az egész építés magasabb 
beruházási ráfordítása árán, és üzembe helyezni 
egyes szükséges részeket, csökkentve ezzel az esz­
közök improduktív lekötését, és így a megtakarítás 
hatékonyabban felhasználható más ágazatokban. 
A változatok beruházási ráfordításainak össze­
hasonlításához a szakaszosan végzett építésnél az 
ideiglenesen elhalasztott tőkebefektetéseket kell az 
érvényes ráfordítási szinthez igazítani.

Az AM В 1967-ben kiadott, a beruházások gazda­
sági hatékonyságának megállapítására vonatkozó 
szabályait azon értelmezés szerint alakították ki, 
hogy milyen a beruházás gazdasági hatékonysága, 
mindenekelőtt a vállalatok szempontjából, az új 
irányítási és tervezési rendszer feltételei között. 
Az adott gazdálkodási feltételek kereteiben, az 
adott gazdasági környezetben a vállalatok célja, 
hogy a befektetett eszközök egységére minél 
nagyobb nyereség jusson, hogy biztosítva legyen 
jövőbeni fejlődésük. A bank is érdekelt a beruhá­
zások hatékonyságában; á vállalatokat főként a 
beruházási hitel visszatérítési ideje szempontjából 
ítéli meg. Ezt a szempontot alkalmazza a bank a 
versenyben. Megállapíthatjuk, hogy a vasúti köz­
lekedésben ezen szabályok alkalmazása elveszti 
sajátosságait, mivel teljes mértékben az értékelvet, 
azaz a jövedelmezőség kritériumait alkalmazzák.

Felhasználták a beruházások rentabilitásának 
mutatóit, amelyek kifejezik az egyidejű beruházási 
ráfordítások egy koronájára eső átlagos növeke­
désű bevétel arányát. Kiegészítő mutatóként hasz­
nálták a reprodukció koefficiensét, amely kifejezte 
a reprodukció valamennyi forrásának, azaz a 
bevételnövekedés és az amortizáció viszonyát a 
költségekhez:

R Z + O
J

Ezt a mutatót a rentabilitás átlagos mutatójának 
formájában használták:

m — n

— m = 1
V — --------;-------- ,

Щ
ahol:
m az üzemltetés m-ik éve; 
n a vizsgálat ra-ik éve (8—10 év).

A hosszú élettartamú beruházásoknál — ami a 
vasúti közlekedésre jellemző — a beruházás gazda­
sági élettartama alatt a bevétel dinamikáját az 
átlagos rentabilitás módszerével célszerű megha­
tározni. E módszerben a rentabilitás mutatóit ki­
számítják a beruházás próbaüzemének idejére és 
optimális üzemeltetésének idejére. A végső átlagos 
mutatót a két mutató átlagos értékeként számít­
ják, figyelembe véve az átadástól a gazdasági élet­
tartam végéig eltelt időt.
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Annak érdekében, hogy az időtényező hatása 
kifejezésre jusson, fel kell használni az átlagos ren­
tabilitás leszámítolási 'mutatóját, amelyben az üze­
meltetés éveiben elért bevételnövekedést és az 
építés éveiben egyidejűleg ráfordított tőkebefekte­
téseket leszámítolják, és összehasonlítják az üze­
meltetés megkezdésének évével:

m  = n

^  Zmv™

n Jfl* 1
j= lahol:

Pr az éves tőkenövekedés, r=l~ |——— ; 

p kamatláb;
v leszámítolási koefficiens.

Hasonlóképpen számoljuk az újratermelés átla­
gos koefficiensét és az újratermelés leszámítolási 
átlagos koefficiensét. További felhasznált mutatók 
a jövedelemnövekedésből és az amortizációbó- 
történő beruházási hitel kifizetési idejének muta­
tója és a befektetett saját pénzeszközök vissza- 
térülési idejének mutatója (mely visszatérülés 
főként a jövedelemnövekedésből és amortizációból 
adódik).

A beruházás hatékonyságának hitelszempontból 
való vizsgálatához a beruházási hitel kiegyenlítéséi 
nek idejét vettük alapul:

m  — a  ,

I Y  =  2  OZm-G Z T + O m,
m = 1

ahol:

G Z -G Z T felhasználható tiszta jövedelem;
I Y beruházási hitel;
a beruházási hitel visszafizetésének ideje;
GZm az üzemeltetés m-edik évében a bruttó

ГН7 minbr/jm
jövedelem;
minimális bruttó jövedelem az üzemel­
tetés m-edik évében, azaz a fizetési 
kötelezettségek teljes összege a tőke- 
befektetésekből.

A kiegyenlítést az egyes évekre (m = 1. . ,m  = a) 
fokozatosan határozzák meg. A kölcsön visszafize­
tésének, a kiegyenlítésnek az évét jelenti a keresett 
ismeretlen a érték.

A beruházási hitel visszafizetési évének meg­
határozása után ki lehet számítani a befektetett 
saját pénzeszközök megtérülésének idejét. A követ­
kezőkből lehet kiindulni:

m = b

VP=  2  G Z-G ZlT + O m,
m  =  a

ahol:
b a befektetett saját pénzeszközök megtérülési 

ideje.
A vállalat gazdálkodása általános fejlettségének 

alapján az ÁMB által kiadott szabályok szerint a

belső jövedelmezőségi százalék meghatározásával 
a beruházások gazdasági hatékonyságának meg­
ítélési módszerét nem nagyon alkalmazták és fej­
lesztették. Mindenesetre meg kell jegyezni, hogy 
a beruházási hatékonyságnak a jövedelmezőségi 
százalék módszerével végzett meghatározása nem 
az elszigetelt beruházásból, hanem annak a vállalat 
gazdálkodására — általános fejlődésének keretei­
ben — kifejtett hatásából indul ki. A belső jöve­
delmezőségi százalék módszerével történő beruhá­
zási hatékonyság számításának célja olyan kamat­
láb találása, amelynek alkalmazásával a vállalati 
összes eszközök és ezek változásainak értékére a 
lekötés kezdeti és végső szakaszában az egyes évek­
ben nulla értéket kapunk.

A közlekedés számára ez ideig még nem adtak ki 
irányelveket a beruházási hatékonyság meghatá­
rozására, csak néhány közlekedési ágazat számára 
bocsátottak ki módosító irányelveket.

Ilyen volt például a következő: ,,Ideiglenes 
irányelvek a vasúti közlekedésben a beruházások 
hatékonyságának értékelésére”, melynek részei:

a )  Az értékelés szabályai.
b)  Irányelvek  a m egvalósításra.
Az ideiglenes irányelveket a vasutak volt köz­

ponti igazgatósága — a vasúti közlekedés terve­
zési osztálya — adta ki Prágában 1970. júniusában.

Az ideiglenes irányelvekben a jövedelemnöveke­
dési kritérium értékelési módszerének alkalmazá­
sával képzett fő mutatókon kívül megtalálhatók 
a saját költségek kritériumával való értékelési 
módszer felhasználására szolgáló fő mutatók:
— képzett hatékonysági mutató;
— a beruházási hitel visszafizetésének képzett

mutatója;
— a megtérülési idő képzett mutatója;
— a belső jövedelmezőségi százalék képzett m u ta ­

tó ja;
— a pótlólagos beruházások gazdasági hatékony­

ságának képzett mutatója;
— költségminimalizálási mutató.

A költségminimalizálási mutatót az optimális 
változat kiválasztásához alkalmazzák.

1975. július 1-én lépett hatályba a beruházási 
hatékonyság értékelésének szabályairól az FMTÍR 
által 1975. március 11-én kiadott 3. számú rende­
let. Ezen új szabályokra jellemző az építések 
hatékonyságának egész népgazdasági és társadalmi 
szempontból való komplex értékelése, szemben 
az izolált ágazati értékeléssel.

A beruházási hatékonyság értékelésének új sza­
bályai széles társadalmi hatékonyság szempontjá­
ból vizsgálják a hatékonyságot, ezért jobban meg­
felelnek a közlekedés sajátosságainak és funkciói- 

 ̂ nak, mint a korábbi irányelvek.
A vasúti közlekedésben a beruházási hatékony­

ság értékelésére szolgáló irányelvek alapján ajánl­
ható és felhasználható az általános — abszolút — 
és az összehasonlító gazdasági hatékonyság.

Általános gazdasági hatékonyság
Az általános gazdasági hatékonyság az adott 

beruházás abszolút hatékonyságát a nyereség 
nagyságával és a saját ráfordítások csökkenésével
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fejezi ki, viszonyítva ezt a vizsgált szférában az 
egyidejű beruházások egységéhez.

Az általános gazdasági hatékonyság mutatói:
— rentabilitás,
-— megtérülési idő.

Az egyidejű beruházási költségek rentabilitásának 
mutatója
— Az egyidejű beruházási költségek nyereséges 
j ö vedel mezősége:

Z , =
z

ahol:
J  egyidejű beruházási költségek;
Z  az évi bruttó nyereség.
— Az egyidejű beruházási költségek jövedelmező­
sége a költségek szempontjából:

N1 — N 2N v-- J
ahol;
Nv N.2 éves üzemeltetési költségek az összehason­

lított termelésekben, a tőkebefektetéssel és 
anélkül.

Az egyidejű beruházási költségek megtérülési ide­
jének mutatója
■— A megtérülés átlagos jövedelmezőségű ideje:

r/ _  t g J  'Anti --  ,
‘a

У
m — 1

ahol:
t g a beruházás üzembe helyezése utáni értékelés 

ideje — 10 év;
Z m az üzemeltetés wi-ik évében az évi kitermelt 

nyereség.
— Az átlagos költségmegtérülés ideje:

t g JN n

2  7 N *
ahol:
Y N m üzemeltetési költségmegtakarítás az üzemel­

tetés m-ik évében.
— A megtérülés átlagos újratermelési jövedelme­
zőségi ideje:

й <г) — t g J

и

m = 1
ahol:
Om éves amortizáció az m-ik évben.
— A megtérülési költség átlagos újratermelési ide­

je:
UN) t g JIP

J i n

2  YN m+On

A megtérülési idő mutatóját átlagos értékként, 
az időtényező hatása nélkül kell összeállítani.

Összehasonlító gazdasági hatékonyság
A beruházás gazdasági hatékonyságának össze­

hasonlító módszere lehetővé teszi a beruházás 
különféle építési és üzemeltetési változatainak 
összehasonlítását, a leghatékonyabb változat ki­
választása céljából. A kiválasztás szempontja az 
éves üzemeltetési költségek és az egy évre eső 
egyidejű tőkebefektetési költségek minimalizálása.

A gazdasági hatékonyság összehasonlító mutatói­
val értékelhetjük azokat a változatokat, amelyek­
nél az üzemeltetési költségek csökkenése az egyide­
jű tőkebefektetési kiadások növekedése révén adó­
dik. A variánsok az alábbiak segítségével hasonlít­
hatók össze:
— a konvertálható költségek mutatója;
— a pótlólagos tőkebefektetési kiadások gazda­

sági hatékonyságának individuális koefficiense.

Konvertálható költségek mutatója
A konvertálható költségek mutatója az üzemel­

tetési és az egyidejű költségeket olyan formában 
adja meg, amelyben mindkét fajta költség számba­
vétele lehetséges, a beruházások gazdasági haté­
konyságát összehasonlító normatív koefficiens
— k,, vagy kf — segítségével.

A konvertálható költségek mutatójának kiszá­
mítása a következőképpen lehetséges.
1. A konvertálható költségek kezdeti mutatója 

azokra az esetekre, amikor a tőkebefektetési 
ráfordításokat az építés előtt egyszerre kell 
kiadni, vagy arftikor az építés ideje kisebb egy 
évnél:

P = kn - ./+ N  = min,
ahol:
P az adott változat konvertálható költségei;
J  egyidejű tőkebefektetési kiadások;
N  éves üzemeltetési költségek; 
kn a beruházás összehasonlító gazdasági hatékony­

ságának normatív koefficiense.
2. A konvertálható költségek mutatójának formája 

olyan változatok esetében, amikor az építések 
ideje vagy az építés egyes éveiben az egyidejű 
kiadások megoszlása különböző:

t = b
P tb —kn .Jyrlr ip N  —min,

j = i
ahol:
tb építési idő években; 
j az építés évének sorszáma; 
r időtényező normatíva.

3. A konvertálható költségek mutatójának formája 
olyan változatok esetében, mikor az építések 
ideje vagy az építés egyes éveiben az egyidejű 
kiadások megoszlása különböző, és amely vál­
tozatokban az állóeszközök gazdasági élettar­
tama különböző:

d
Ple=kf ^  Jjrtb- 3+ N vr=  min,

3 = 1
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ahol:
kj a beruházások gazdasági hatékonyságának 

koefficiense, figyelembe véve az r időtényező 
normatívát és az állóeszközök gazdasági élet­
tartamát;

N pr az adott változat éves üzemeltetési költségei 
amortizáció nélkül.

A döntések megvitatásánál az a döntés számít 
a leghatékonyabbnak, amelyben a legmagasabb 
egyidejű beruházási költségekkel a legkisebb üze­
meltetési költségek érhetők el, amikor a konvertál­
ható költségek a legalacsonyabbak.
Pótlólagos tőkebefektetések gazdasági hatékonyságá­

nak individuális koefficiense
Információként szintén alkalmazható a pótló­

lagos tőkebefektetések gazdasági hatékonyságának 
individuális koefficiense, amely a következő formu­
lával számítható ki:

J  2 d \

A pótlólagos tőkebefektetések gazdasági haté­
konyságának individuális koefficiensét összehason­
lítjuk a beruházások gazdasági hatékonyságát 
összehasonlító kn normatív koefficienssel, amely a 
gazdasági hatékonyság minimális elérhető határát 
fejezi ki.

Az individuális koefficiens alkalmazása a vasúti 
közlekedésben a beruházások hatékonyságának 
meghatározására jelentősen korlátozozott, mivel 
használatánál feltételeztük az állóeszközök azonos 
élettartamát. Ezért azon változatokban, amelyek­
ben az építés ideje változó és as?‘állóeszközök gaz­
dasági élettartama különböző, alapvetően a kon­
vertálható költségek megfelelő formáját alkal­
mazzák.

Végül meg kell említeni, hogy a beruházások 
társadalmi hatékonyságát az alábbi elemekben 
kutathatjuk:
— belső gazdasági hatékonyság — a beruházás 

területén;
— külső gazdasági hatékonyság
a) a termelés más ágazataiban,
V) a termelés melletti területeken (egyéni);
— a gazdaság melletti társadalmi hatékonyság
a) értékkel kifejezhető,
b) értékkel nem fejezhető ki.

A hatékonyság ezen különböző fajtáit külön- 
külön kell megállapítani és vizsgálni, és meg kell 
különböztetni a hatékonysági mutatóktól. Ezen 
mutatókat meg kell különböztetni a beruházó 
területén jelentkező gazdasági hatékonyságot kife­
jező mutatóktól. Emellett az értéknek olyan krité­
riumát kell kiválasztani, amely lehetővé teszi ezen

hatékonyságok számbavételét, hogy megállapít­
ható legyen a megtakarítás kritériumának megha­
tározása.

Alkalmazható még az a módszer, amelyben a 
hatékonysági koefficiens (például rekonstrukció 
esetén) az alábbi formákban adható meg:
— a beruházó területén jelentkező gazdasági haté­

konyság koefficiense:
7 Y N i
Ki ——j  ,

»/ )■

— a termelés valamennyi ágazatában jelentkező 
gazdasági hatékonyság koefficiense:

_ У У г + Г А у
* 0  —  T >d r

— az általános gazdasági hatékonyság koefficiense:
_УЖ,-+ Г У 0+ Г ^

* Jr
— a komplex társadalmi hatékonyság koefficiense:

YNi+YNt+TIf i+YNu-

Jr a rekonstrukció egyidejű beruházási költsé­
gei;

YNi a beruházó területén az éves megtakarítás; 
YN 0 a termelés más ágazataiban az éves megtaka­

rítás;
Y N j  termelésen kívüli területeken az éves meg­

takarítás;
Y N „  megtakarítás, amely értékkel kifejezhető, és 

a beruházás társadalmi hatékonyságából 
ered.

A gazdasági hatékonyság meghatározása össze­
függ a meghatározás formájával, színvonalával és 
időbeli fázisaival.

A nagy beruházások hatékonyságát figyelemmel 
kell kísérni a befektetési folyamat valamennyi 
szakaszában:
— hosszútávú közlekedésfejlesztési terv összeállí­

tása prognózisok szint jén, makroökonómiai meg­
osztással;

—1 a beruházási rentabilitás optimális változatának 
kutatása valamennyi szinten;

— tervezési és dokumentációs feladatokaz építési 
beruházás helyi elosztásával;

— a beruházások finanszírozási szempontból tör­
ténő kiválasztása (hitelek);

— a beruházás megvalósítása (az építés határideje, 
az építés gazdaságossága);

— az üzembe helyezett beruházás felhasználása 
(a beruházás elért és várt hatékonyságának 
összehasonlítása).
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A VAS ÚT I  T UDOMÁNYOS  KUT AT Ó I N T É Z E T  K Ö Z L E MÉ N Y E I

Vasúti kerékpárok dinamikus nyomtávjátékának vizsgálata
К  E  S Z E II A S Ä N I) О R

A vasúti járműfutással kapcsolatos kísérleti 
vizsgálatok célja, hogy a járművek pályán való 
futásának biztonságára, jóságára, valamint az 
együttműködő jármű- és pályaszerkezetek dinami­
kus igénybevételére következtetéseket lehessen 
levonni. A járműfutás törvényszerűségeinek, a 
szerkezeti részek mozgásfolyamatának, a futás 
biztonságának és jóságának önmagában is különle­
ges jelentősége van, hiszen ezek a járműüzemeltetés 
elsődleges meghatározói.

Ugyanakkor azonban a járműnek a pályán való 
futása az igénybevételek forrása, és ígv az elhasz- 
nálódások, meghibásodások okozója is. Ezzel pedig 
közvetlen járműfenntartási, járműjavítási jelentő­
sége is van. hiszen a járművek műszaki állapot- 
romlásának figyelése, határértékeinek meghatáro­
zása, a műszaki állapot javítása fenntartási-javítá­
si tevékenység.

A járművek valóságos műszaki állapota egy-egy 
futástechnikai (üzemi) jellemző paramétere is. 
Azonban bármilyen hűen fejezi is ki ezen üzemi 
jellemző a tényleges állapotot, a tömeg-, erő- és 
mozgásviszonyok megismerése a járművek fenn- 
tartása-javítása területén dolgozók számára köz­
vetlenül nem értékelhető. Fenntartási-javítási 
szempontból ezért egy összetett mechanikai szer­
kezetnek -  mint például a járműalváznak, hord- 
műnek és futóműnek — a valóságos állapotát köz­
vetlenül geometriai jellemzőkkel kell kifejeznünk.

A kerékpárok dinamikus nyomtávjátékának 
vizsgálatát is a teherkocsik egyes geometriai álla­
potainak — üzemi viselkedés szempontjából va­
ló — objektív megítélése tette szükségessé. E vizs­
gálati módszer segítségével eredményesen fejeztük 
be a kéttengelyű vasúti teherkocsik futóműfenntartá­
sának fejlesztését célzó kutatási témánkat [1].

Megjegyezzük, hogy a kerékpárok1 dinamikus 
nyomtávjátékának vizsgálata elsősorban azért vált 
lehetségessé, mert a futástechnika elméletének és 
gyakorlati méréstechnikájának fejlesztésében a 
VT К 1 Járműkísérleti Osztálya eredményes úttörő 
tevékenysége következtében rutinszerűen alkal­
mazható mérési eljárások is kifejlődtek.

1. A VASÚTI KERÉKPÁROK 
NYOMTÁV JÁTÉK A

A vasúti közlekedés biztonságának legfontosabb 
tényezője, hogy a járművek kerékpárjai szabato­
san gördüljenek a síneken, eközben káros, szabály­
talan mozgások ne keletkezzenek.

A jármű szabályos futását részben a vasúti 
kerékpár és a vágány nemzetközi megállapodások­
ban rögzített nyomtávolságának feltétlen betar­
tása biztosítja.

A nyomtávolság a sínfejek belső oldalai közötti 
távolság, 14 mm-rel a járósík alatt mérve. A kerék­
pár nyomtávolságán pedig a kerekek futókörsíkban 
levő profilpontjaitól 10 mm magasságban elhelyez­
kedő nyomkarima-vezetőpontok távolságát értjük. 
A nyomtávolság megengedett geometriai, méreteit 
egyenes pályán az 1. ábrán tüntettük fel.

Névleges, szabályos geometriai méretek esetén 
tehát 1435—1426 = 9 mm nyomtávjáték adódik, 
amely a kerékpár nyomkarimák legnagyobb meg­
engedett kopásával 23 mm-re, a sínek +10 mm-es 
és —3 mm-es nyomtávolságtűrését figyelembe 
véve pedig 33 mm-re nőhet, illetve 0 mm-re csök­
kenhet.

A kis sugarú ívekben alkalmazott maximális 
25 mm-es nyombővítéssel a kerékpár és a sínek 
között lehetséges keresztirányú játék 58 mm is 
lehet.

A kerékpárok a mindenkori tényleges nyomtáv- 
játék által meghatározott nyomcsatorna határain 
belül végezhetik sínhez viszonyított mozgásaikat.

2. A KERÉKPÁROK MOZGÁSFOLYAMATA
A klasszikus értelmezés szerint a kúpos ab­

roncsprofilú, szabadon gördülő, ideális kerékpár a 
nyom csatornában szinuszgörbe, alakú, kígyózó 
mozgást végez, amelynek mozgástani jellemzői

- így a keresztirányú elmozdulásai, a kígyózó 
mozgás hullámhossza stb. — meghatározhatók.

Futókor síkja

1. ábra. A nyom esatorna m éretei egyenes pályán — nyom bővítés 
nélkül, üzem i és fen n ta rtá s i h a tá rm ére tekkel
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A valóságos kerékpárnak azonban tömege van, 
rá a jármű tengelyterhelése hat, a kerékpár futó­
felülete és a sín között súrlódás létezik, nem lineá­
ris súrlódási tényezővel, a futófelület kúpossága 
nem állandó, a kerékpárnak keresztirányú vezetése 
van, egy jármű esetében több kerékpár, s ezek 
egymással, valamint a jármű többi részével fenn­
álló nem egyszerű kölcsönhatása létezik — és így 
a kerékpárok mozgása eltér az elméleti egyszerűsí­
tésekkel számíthatótól. Ezért a kerékpárok sínhez 
viszonyított mozgásainak kísérleti vizsgálata kerül 
előtérbe.

A mérési tapasztalatok azt mutatják, hogy a 
járműalkatrész-mozgások időfolyamatai általában 
valószínűségi jellegűek, nem tekinthetők sem 
harmonikus, sem pedig periodikus lefolyásúnak, 
hanem részben harmonikus, részben pedig a perio­
dicitást megbontó statisztikus összetevőket tartal­
maznak. Az ilyen ún. sztochasztikus folyamatok 
mozgástörvényei matematikai képletekkel nem 
írhatók le, hanem a valószínűségszámítás és a 
matematikai statisztika módszereire támaszkodva, 
statisztikai jellemzőik határozhatók meg, amennyi­
ben az időben nem változnak, tehát ha a folyamat 
stacionárius és ergodikus [5].

Bebizonyosodott, hogy egy ún. kritikus sebesség- 
érték alatti tartományban, a mozgást befolyásoló 
paraméterek konkrét értékkombináeiójától és a 
pályahibáktól mint zavaró tényezőktől függően a 
kerékpár kígyózó jellegű mozgása tartósan nem 
jön létre. Ez a dinamikai stabilitás állapota. A kriti­
kus sebesség fölötti tartományban viszont a leg­
kisebb megzavarásra is nem csillapodó, állandósult 
kerékpárkígyózás alakul ki, amelyet keresztirány­
ban a nyomkarima sínen való felütközése jellemez. 
Ekkor a kerékpár futása dinamikailag instabil. 
Természetesen nemcsak a kerékpárok, hanem a 
forgóvázak és többnyire a nem forgóvázas jármű­
veknél a teljes jármű instabil, keresztirányú kígyó­
zó futásáról is beszélhetünk.

A futási instabilitást a nagy sebességű közleke­
dés egyik alapproblémájának tekintik, és a hozzá 
tartozó kritikus sebesség általában a következő 
jellemzők összehangolt megválasztásával növel­
hető [2]:
21. Az abroncsprofil effektiv kúpossága.
22. A kerékpár kereszt-, illetve hosszirányú vezetésé­
nek merevsége.
23. Forgóvázas járműveknél a szekrény és a forgóváz 
közötti kereszt- és hosszirányú kapcsolat merevsége, 
illetve csillapítása.

E kérdésekkel a vasúti futástechnikának mint 
önálló tudományágnak a művelői foglalkoznak. 
Eredményeik nemcsak a járművek üzemeltetése 
számára meghatározók, hanem a fenntartás szem­
pontjából is szükségesek. A bevezetőben megfogal­
mazott kritériumok szerint azonban nem elégsége­
sek, hiszen ezeket ki kell egészítenünk a jármű- 
geometriai feltételekkel kapcsolatos vizsgálatokkal.

Ezért a kéttengelyű teherkocsik futóműve 
fenntartásának fejlesztésével, s ezen belül az egy­
oldali, aszimmetrikus nyomkarimakopás okainak 
meghatározásával kapcsolatos kutatási feladatunk­

ban futási, geom etriai és kopási jellem zők együttes  
vizsgálatára alkalm as módszert kellett kialakíta­
nunk.

3. A DINAMIKUS NYOMTÁVJÁTÉK 
VIZSGÁLATA

3.1 A vizsgálat szükségessége
A járm űvek futása, a kerékpárok m ozgása egy- 

időben, erők következtében lejátszódó m ozgás­
folyam at. A futás tulajdonságainak m eghatározá­
sához e folyam at dinam ikai jellem zőit vizsgálják, 
am elyekre nagy hatással vannak különféle elm oz­
dulási lehetőségek, am elyeket a tényleges, m inden­
kori járm űgeom etria határoz meg. Tehát, ha a 
nyom karim ák aszim m etrikus kopásának (egyoldali 
élesedésének) közvetlen hibaokait a futási törvény- 
szerűségek változásában kereshetjük, akkor az 
ezzel kapcsolatban levő járm űgeom etriát az éle­
sedés k özvetett előidézőjeként foghatjuk fel.

A járm űgeom etriai eltérések —  m int közvetett 
hibaokok —  élesedésre gyakorolt hatásának m eg­
állapításához term észetesen nem szükséges elem ez­
nünk a m egváltozó dinam ikai folyam atjellem zők  
tulajdonságait, csupán néhány alkalm asan válasz­
to tt  paraméternél kell konstatálnunk ezek konzek­
vens változását [5].

Kutatási feladatunk szempontjából e módszer­
beli egyszerűsítés megengedhető, hiszen azonos 
feltételek között létrehozandó kísérleti eredmé­
nyek összehasonlítását végezhettük el.

Megjegyezzük, hogy a futóművek szerkezeti 
kialakításán kívül, ezek gyártási és szerelési tűré­
seinek a futási tulajdonságokra való hatását elmé­
leti, futástechnikai alapon is eredményesen vizs­
gálták [3], azonban a gyakorlati útmutatásoknak 
a 21— 23. pontoknál részletesebb megadása érdeké­
ben nagyrészt hiányoztak a kísérleti eredmények.

A következőkben —  cikkünk tém ájának m eg­
felelően —  a futási jellem ző vizsgálatát részletezzük, 
eltek in tve a geom etriai és kopási jellem zőkkel kap­
csolatos összefüggésektől.

3.2 A dinamikus nyomtávjáték mérendő 
jellemzői

A járműgeometriai eltérések, a gyártási, szere­
lési, javítási tűrések és a nyomkarima kialakuló 
kopásgeometriája kapcsolatának vizsgálatához fu­
tástechnikai jellemzőként a dinamikus nyomtáv- 
játékot mint elmozdulás-idő függvényt válasz­
tottuk.

A kerékpár-sín közötti elmozdulás-idő folyama­
tot a következő kerékpár-mozgás jellemzők mérésé­
vel vizsgáltuk:
321. A kerékpár sínhez viszonyított dinamikus szög­
elfordulásai.
322. A kerékpár sínre merőleges, keresztirányú dina­
mikus elmozdulásai.

A mérendő mozgás jellemzők kinematikai szem­
pontból jellemzik a kerékpárok nyomcsatornában
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végzett keresztirányú mozgásait, amennyiben a 
hosszirányú, pályamenti állandó kísérleti sebesség 
alapján idő szerinti változásaikat figyeljük meg.

3.3 A mérőberendezés kifejlesztése
Tekintve, hogy dinamikus nyomtávjáték vizsgá­

latára alkalmas mérőberendezés ez ideig nem volt, 
és az eredményeket csak valószínűsíteni lehetett, 
a legfontosabb fejlesztési célkitűzéseink a követ­
kezők voltak:

— mérőérzékelője egyszerűen kivitelezhető legyen;
— a mérőérzékelő által szolgáltatott jelek a meg­

levő műszerparkkal mérhetők legyenek;
— a mért jelek feldolgozása szükség esetén hagyo­

mányos eszközökkel (kézi leméréssel) is elvégez­
hető legyen;

—  legalább a 33 mm széles nyom csatornában  
legyen mérésre alkalmas.

A kerékpár dinamikus nyomtáv játékának mind­
két választott jellemzőjét alkalmas kapcsolásban 
felvevő mérőátalakító mérőfejét, elhelyezkedését a 
nyomcsatornában és tartószerkezetének egy részét 
a 2. ábra mutatja be.

Az elmozdulást mechanikai érzékelő által vittük 
egy rugalmasan deformálódó mérő-érzékelő elemre. 
Az első, nagy áttételű szögemelő szerkezet tengelye 
golyóscsapágyazott, és edzett tapogatója a sín 
vezetőélére támaszkodik. A második szögemelő 
szerkezet állítható módon késéles felfekvésű moz­
gatókarja a tapogató elmozdulását tovább kicsi­
nyíti, és a rugóacél érzékelőelemnek — mint befo­

gott tartónak —- csavarásmentes koncentrált terhe­
lését kettős kúpos érintkezés után biztosítja.

A rugóacél tartó lehajlása következtében képző­
dött rugalmas deformációkat mindkét — húzott 
és nyomott — oldalán felragasztott, egy-egy 
10 mm-es, k — 2 nyúlási tényezőjű, R=  120 Q 
névleges rezisztenciájú, MOM Kalibergyár-i egy­
irányú huzalos nyúlásmérő ellenállás érzékeli. 
Ezek — mint közismert — jelátalakítókként a 
mechanikai deformációkat jól linearitással villa­
mos ellenállás változássá alakítják át.

Egy kerékpár tartószerkezetére — amely meg­
engedte a csapágyazás kismértékű axiális játé­
kát — 2—2 db érzékelőt szereltünk. Az egyik oldali 
érzékelők a kerékpár dinamikus szögelfordulásai­
val, a másik oldalaik pedig merőleges elmozdulá­
saival arányos jeleket szolgáltattak. Ezek, valamint 
a nyomtávjáték mérőberendezéséhez szükséges 
mérő- és regisztrálóműszerek elvi kapcsolási váz­
latát a 3. ábra tünteti fel.

Az ábrán bemutatott teljes hídkapcsolással 2 db 
egyoldalra szerelt érzékelőt kötöttünk össze. Az 1 
jelű mérőhíd a két tapogató által közvetített elmoz­
dulást előjelhelyesen kivonja egymásból. A mérő­
csatornára így kerülő jelek arányosak a kerékpár 
sínhez viszonyított szögelfordulásaival. A 2 jelű 
mérőhíd a 2 db másik oldali tapogató elmozdulását 
összeadja és továbbítja a regisztráló csatornára. 
A jelek változása így jellemző a kerékpár vágány­
tengelyre merőleges eltolódására.

A mérőelemek mindkét oldalára ragasztottunk 
aktív nyúlásmérőellenállásokat, amelyek egy fél 
híd kapcsolás két szomszédos ágába vannak kötve, 
hogy a hajlítási deformációk hatását a mérési 
eredményekre elkerüljük. Az ilyen kapcsolás az
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érzékenység kétszeres megnövekedése mellett egy­
ben biztosítja a hőkompenzációt is.

A mérőerősítő sávszélességével és kimeneti telje­
sítményével szembén semmiféle különleges köve­
telményt nem támasztottunk, hiszen a vizsgálandó 
folyamatból az egyenáramú összetevőt kizártuk 
azzal, hogy kísérleteink első szakaszában csak 
egyenes pályán mértünk, ívbe való behaladást nem 
vizsgáltunk.

A vivőfrekvenciás mérőerősítőről levett jelet 
4 Hz-es aluláteresztő szűrőn keresztül bocsátottuk 
a papírszalagos, közvetlenül író regisztrálóberen­
dezés két csatornájára. A műszerek gyártója: 
, ,Hottinger—Baldwin Messtechnik”.

® Щ г л Ы WVvwyî ^

0  Kerékpár- sin közötti keresztirányú elmozdulások
@ A kerékpár sínhez viszonyított szögeüordulásai 

Hitelesítési adatok . 0  amplitúdó 2mm 2 lmm valóságos elmozdulásnak
0  amplitúdó 2mm i 10' 3(rád) valóságos szögettordulásnak 

Időlépték. 5mm = Is
Hullámhossz: 1mm 2 2,2m valóságos hullámhossznak

4. ábra. Jellem ző rcgisztrá tum részle tek

3.4 A kísérletek lefolytatása, az eredmények 
értékelése

A kísérleteket 3 db kéttengelv ű Es típusú teher­
kocsival folytattuk, amelyeknek a kísérleti mene­
tek közötti átalakításával 23 különféle fenntartási, 
geometriai állapotot hoztunk létre.

Az elmozdulásméréseket a mozdonyból, a speci­
ális mérőkocsiból és a vizsgálandó teherkocsikból 
álló szerelvénnyel hajtottuk végre, azonos menet­
irányban, azonos szelvények között, sík egyenes, 
54 kg/fm sínekkel féléve felújított, felépítménv- 
cserés, 120 km/h sebességre engedélyezett pályán, 
minden esetben az elöl futó kerékpáron mérve, 
több állandó sebességen.

A kifejlesztett mérőberendezés a nehéz kísérleti 
feltételek között teljesen megbízhatónak bizonyult. 
Zavaró lengéseket nem tapasztaltunk, a laborató­
riumi és a helyszíni hitelesítésekkor kiváló lineari- 
tást kaptunk. Az összes mérési hiba 2%-os volt.

Jellemző regisztrátum-részleteket mutatunk be 
a i. ábrán.

A felső ket időfolyamatot magassági geometriai 
eltérés beállítása után regisztráltuk, egyoldali 
kopású kerékpárnál. A középső regisztrátum szabá­
lyos kocsigeometria mellett, szabályos kopású 
kerékpárnál készült, míg az alsó magassági eltérés 
és túlzott élesedésű kerékpár mellett. Jól láthatók 
a kígyózási hajlamra vezető sajátosságok.

A felvett regisztrátumokat kézi kiértékeléssel 
dolgoztuk fel, a lengéseket a frekvencia és az 
elmozdulás nagysága szerint osztályoztuk és az 
eredményeket összehasonlítható módon, grafiku­
san, eloszlásfüggvények formájában dolgoztuk 
fel [5]. '

A kifejlesztett elmozdulásmérési módszert első­
sorban egyszerűsége és pontossága miatt további 
vizsgálatainkhoz is felhasználjuk. Továbbfejleszté­
sével alkalmassá kívánjuk tenni az ívbeli viszonyok 
tanulmányozására, valamint a nágyobb sebesség- 
tartományokban való használatra. Egyúttal — a 
további vizsgálatokhoz le-felszerelési igény nél­
küli — korszerű optoelektronikai módszerű mérő- 
berendezés kialakítását is tervezzük.
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Vizsgálatainkkal elértük, hogy a 21—23. pon­
tokba foglalt eredményeken túl, részletesen adhat­
tuk meg a kéttengelyű teherkocsik kerékpármoz­
gására, valamint az ezek aszimmetrikus kopására 
legfőbb hatással levő járműgeometriai hiányossá­
gokat.

4. A DINAMIKUS NYOMTÁVJÁTÉK- 
MÉRŐBERENDEZÉS 

TÓVÁ В В FEJLESZTÉS] LEHETŐSÉGEI
Vizsgálataink során a dinamikus nyomtávjáték 

mért jellemzőinek nagyfokú reprodukálhatóságát 
tapasztaltuk. Szükségesnek látszik azonban elsősor­
ban a könnyű, gyors alkalmazhatóság érdekében a 
következő továbbfejlesztésre törekednünk.
41. Biztosítanunk kell az akadálytalan áthaladást 

a kitérőkön és vágánykereszteződéseken.
42. A vizsgálati sebesség jelentős felemelése érde­

kében biztosítanunk kell a mérő-érzékelő ele­
mek rezgésmentes felerősítését.

43. Több célú alkalmazáshoz, frekvenciaelemzés­
hez, abszolút elmozdulások méréséhez ki kell 
küszöbölnünk, hogy a kerékpárcsapágyazás 
tengelyirányú játéka befolyásolja az eredmé­
nyeket.

44. Lehetőség szerint más járműszerkezetek moz­
gásának vizsgálatára is legyen alkalmas.

A dinamikus nyomtávjáték mérési feladata 
korszerű, érintkezésmentes elemek felhaszná­

lásával — optikai-elektronikus útmérésekre vezet­
hető vissza. Egv ilyen megvalósított [4] optoelekt- 
ronikus mérőberendezés távolságmérő csatornája 
egy adó-, illetve egy vevőkészülékből és a központi 
elektronikából áll, amint azt az 5. ábra mutatja.

Az adó által kibocsátott 930 nanométer hullám- 
hosszúságú, pulzált, nyalábosított infravörös sugár 
kis mérőfelületen a mérősíkra esik. Az itt keletkező 
diffúz visszaverődő sugárzás a mérési síkhoz képest 
az adótól 90°-ra elhelyezett vevő fotodetektorán 
helyarányosan lerajzolódik, és ez mérési értékek­
ként helyarányos áramokat ad le. A mérési távol­
ságot a használt kamera és az adóoptika határozza 
meg, a választott távolságra igen pontosan fóku­
szálni kell.

A kerékpárnak a sínhez viszonyított kereszt- 
irányú merőleges elmozdulásait, a kerék-sín érint­
kezési pontjának síkjában mérve, a 6. ábra szerinti 
elrendezésben vizsgálhatjuk.

A két adó- és két vevőberendezés számára szol­
gáló szerelési síkot legegyszerűbben a jármű 
csapágytokján képezhetjük ki. Az adókészülék és 
a kamera 460 mm optikai távolság mellett kb. 
15° hajlásszöggel állhat a sínhez, illetve a kerékhez 
képest. A 15 mm-es használható sínfej-oldalma­
gasság mellett maximálisan ±28 mm lehetséges 
nyomtávjáték adódik, amely elegendő a tengely­
nek a csapágytokhoz és a sínhez viszonyított rela­
tív elmozdulásainak mérésére.

A mérőberendezésnél adóként GaAs infravörös 
fényt kibocsátó fénydiódát, vevőként Schottky- 
fotódiódát használnak. A központi elektronikában

5. ábra. O ptoelektronikus távolságm érő csato rna felépítése

egyesítették a tápegységet, a vezérlőberendezést 
és a jelátalakító egységeket. Gondoskodtak arról is, 
hogy kiküszöböljék a kerék és a sín visszaverő 
síkjai fényesebb vagy erősen korrodált felületének 
nagy visszaverődési intenzitás-különbségét.

A Schottkv-detektor igen nagy méréskövetési 
frekvenciát enged meg, így másodpercenként 
8000 mérés dolgozható fel. Az állítható letapoga­
tási sebességhez illesztett alul áteresz tő, felülvágó, 
átkapcsolható szűrők szolgáltatják a helyarányos 
kimeneti jeleket, a sm-kerék rendszer jelkülönb­
sége alapján. A maximális kivezérlés ±10 V, a 
kimeneti impedancia lOÖfí.

A berendezés elvileg az összes egy-, két- vagy 
háromdimenziós mozgás mérésére alkalmazható, 
közvetlenül sugárzó, vagy közvetve visszaverő 
infravörös adókkal. Az infravörös tartomány szá­
mára szolgáló felülvágó szűrők könnyen eltávolít- 
hatók; így az adók hélium-neon lézerekként nagy 
távolságon végzett mozgások és deformációk méré­
seire is felhasználhatók.

A berendezés megfelel fejlesztési célkitűzéseink­
nek.

5. ÖSSZEFOGLALÁS
Cikkünkben a vasúti járművek dinamikus nyom­

távjátékának általunk kifejlesztett módszerét és 
ennek egy lehetséges továbbfejlesztési változatát 
ismertettük.

A fő hangsúlyt azonban nem a méréstechnikai 
kérdésekre, hanem az alkalmazás céljára, a mód-

6. ábra. O ptoelektronikus nyom táv jálékrnérő  berendezés elrendezése



170 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

szer felhasználására helyeztük. E módszer segítsé­
gével a vasúti járműfenntartás számára mértékadó 
járműgeometriai követelmények kialakítását java­
solhattuk. Eredményeink gyakorlati bevezetése el­
kezdődött.
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( á r a  k ö t v e :  154 ,—  Ft.)

A  M ű s z a k i  K ö n y v k ia d ó  k é z ik ö n y v - s o r o z a t á n a k  e g y ik  
l e g ú j a b b  k ö t e t e  a  „ C s o m a g o lá s t e c h n ik a i  k é z ik ö n y v ” , 
a m e ly n e k  e r e d e t i j e  a  m ü n c h e n i  V e r la g  M o d e r n e  T e c h ­
n ik  k ia d á s á b a n  j e l e n t  m e g ,  O t t o  R o c k s t r o h  é s  n a g y ­
s z á m ú  m u n k a t á r s a  t o l lá b ó l .  A  m a g y a r  k ia d á s t  a  h a z a i  
v i s z o n y o k n a k  —  a l a p v e t ő e n  a  m a g y a r  s z a b v á n y o k n a k  
—  m e g f e l e l ő e n  á t d o l g o z t á k  é s  k i e g é s z í t e t t é k .  I l y  m ó ­
d o n  e z  a z  ú j  k ö n y v  h é z a g p ó t ló  s z a k ir o d a lm u n k b a n ;  
r é s z b e n  a  c s o m a g o lá s t e c h n ik a  f e j l e s z t é s é b e n ,  t e r v e z é ­
s é b e n  é s  k i v i t e l e z é s é b e n  é r d e k e l t  s z a k e m b e r e k n e k ,  d e  
f ő k é n t  a  c s o m a g o ló a n y a g o k a t  é s  e s z k ö z ö k e t  f e l h a s z ­
n á ló  g a z d a s á g i  ága ik  m u n k a t á r s a in a k  n y ú j t  ú t m u t a t á s t .  
A n y a g a  s z é l e s  t e r ü le t e t  f o g  á t ,  a  t e r m é k e k e t  e lő á l l í t ó k  
é s  f o g y a s z t ó k  c s o m a g o lá s i  f e la d a t a i ,  i g é n y e i  m e l l e t t  a  
s z á l l í t á s i  c s o m a g o lá s  t é m a k ö r é t  i s  f e lö l e l i .

A  k ö t e t  12 r é s z b ő l  á l l :
A  c s o m a g o l á s  a l a p j a i t  b e m u t a t ó  1. r é s z  u t á n  a z  

i g é n y b e v é t e l e k e t  é s  á r u v é d e l m e t  (2.), v a l a m in t  a z  
ü z e m b e n  t ö r t é n ő  c s o m a g o l á s t  (3.), t á r g y a l j a .  A  t o v á b ­
b i r é s z e k  a  c s o m a g o l ó s z e r e k r ő l  s z ó l n a k :  a  p a p ír  a l a ­
p ú  (4 .) , a  f é m ,  ü v e g  é s  m ű a n y a g  a la p ú  (5 .), v a l a m in t  
a  f a  a la p ú  (6 .) c s o m a g o ló e s z k ö z ö k k e l  f o g la lk o z n a k .  
K ü lö n  r é s z  t á r g y a l j a  a  p á r n á z á s t  (7 .) , v a l a m in t  a  
c s o m a g o l ó e s z k ö z ö k  z á r á s á t  (8.). A  k ö z l e k e d é s i  s z a k ­
e m b e r e k  é r d e k lő d é s é r e  k ü lö n ö s e n  s z á m o t  t a r t h a t  a  
9. r é s z ,  a m e l y  a z  e g y s é g r a k o m á n y - k é p z é s  e s z k ö z e i r ő l  
s z ó l :  a  m é r e t r e n d s z e r e k r ő l ,  a  r a k o d ó la p o k r ó l ,  a z  e g y ­
s é g r a k o m á n y - k é p z ő  b e r e n d e z é s e k r ő l ,  a z  e g y s é g r a k o ­
m á n y o k  r ö g z í t é s é r ő l  z s u g o r f ó l iá v a l  é s  n y ú j t h a t ó  f ó ­
l iá v a l ,  a  s z á l l í t ó l á d á k r ó l  é s  - t a r t á ly o k r ó l ,  v a l a m in t  a  
n a g y  s z á l l í t ó t a r t á l y o s  s z á l l í t á s  t e c h n ik á j á r ó l .  A  t o v á b ­
b i r é s z e k  a  c s o m a g o l ó g é p e k e t  (1 0 .) . a  g é p e k ,  m ű s z e r e k  
é s  t ö m e g c i k k e k  (11."), v é g ü l  a  f o g y a s z t á s i  c i k k e k  (12 .)  
c s o m a g o lá s á t  i s m e r t e t ik .

A  k ö t e t  é r t é k é t  j e l e n t ő s e n  n ö v e l i  a  s z a b v á n y j e g y z é k  
é s  a  r é s z l e t e s  t á r g y m u t a t ó .

A  m a g y a r  k ia d á s  B ö r z s ö n y i  P é t e r ,  d r .  F ö ld i  K a t a ­
l in ,  J u h á s z  L a j o s ,  K á r p á t h y  T a m á s ,  K o r o n c z a y  L á s z ló ,  
K u n o s  Ig n á c ,  dr.  L o t z  K á r o l y ,  d r .  M a g y a r  I s t v á n ,  
N a g y  A n n a  és R é d e i  P é t e r  k ö z r e m ű k ö d é s é v e l  k é s z ü l t .  
A  f ő s z e r k e s z t ő  S o m o g y i  R ó b e r t ,  a  t u d o m á n y o s  s z e r ­
k e s z t ő  dr.  V a r s á n y i  I v á n  v o l t .

Dr. Flämisch Ottó—Kardos Mihály: Autóvillamossági 
berendezések diagnosztikai vizsgálata, 3. kiadás

M ű s z a k i  K ö n y v k i a d ó ,  B p .  1979. 370 o ld .  369 á b r a
(á r a  k ö t v e :  55 ,—  Ft.)

A z  a u t ó v i l l a m o s s á g i  s z a k e m b e r e k n e k  k é s z ü l t  k ö t e t  
b e v e z e t é s e  r ö v id  t ö r t é n e t i  á t t e k i n t é s t  a d  a  g é p j á r m ű

v i l l a m o s  b e r e n d e z é s e in e k  f e j lő d é s é r ő l .  E z t  k ö v e t ő e n  a  
k ö t e t  7 f e j e z e t  k e r e t é b e n  d o lg o z z a  f e l  a  t é m a k ö r  
a n y a g á t .

A z  1. f e j e z e t  a  g é p j á r m ű v e k  g y ú j t á s i  r e n d s z e r e i v e l ,  
m a j d  a z  a k k u m u l á t o r r a l  (2. f e j . ) ,  a  g é p j á r m ű d i n a m ó ­
v a l  é s  - g e n e r á t o r r a l  (3. f e j . )  f o g la lk o z ik .  K ü lö n  f e j e ­
z e t e k  t á r g y a l j á k  a  d in a m ó  é s  g e n e r á t o r  s z a b á l y o z á s á t  
(4. f e j . ) ,  v a l a m in t  a  z a v a r e l h á r í t á s t  a  g é p j á r m ű v e k e n  
(5. f e j . ) .  A  6. f e j e z e t b e n  a  s z e r z ő k  a  g é p j á r m ű  e g y é b  
v i l l a m o s  s z e r k e z e t i  e g y s é g e i n e k  v i z s g á la t á v a l  f o g l a l ­
k o z n a k .  V é g ü l  a  7. f e j e z e t  a  v i l l a m o s  b e r e n d e z é s e k  
b e á l l í t á s i  a d a t a i t  f o g l a l j a  ö s s z e  t á b lá z a t o s  f o r m á b a n .

Deák János—Dr. Véssey Taniás: Gépjárművek passzív 
biztonsága

K Ö T U K l ,  B p .  1979. 184 o ld .  207 á b r a

E z  a  k ö t e t  a  K ö z ú t i  K ö z l e k e d é s i  T u d o m á n y o s  K u t a t ó  
I n t é z e t  33 . s z .  k ia d v á n y a ,  a m é l y  7 f ő  f e j e z e t  k e r t é b e n  
t á r g y a l j a  a z  I n t é z e t b e n  v é g z e t t  k u t a t á s o k  e r e d m é n y e i t .

A z  á l t a lá n o s  b e v e z e t é s  u t á n  a z  1. f e j e z e t  a  p a s s z í v  
b i z t o n s á g  á l t a l á n o s  k é r d é s e i v e l  f o g la lk o z ik ,  í g y  a z  e m ­
b e r i  s z e r v e z e t  t ű r ő k é p e s s é g é v e l ,  v a l a m in t  a  p a s s z ív  
b iz t o n s á g  f ő  t e r ü le t e i v e l ,  f e j lő d é s i  i r á n y a iv a l .  A  t o ­
v á b b ia k b a n  a  s z e r z ő k  a  t r a k t o r o k  (2 .) b iz t o n s á g i  b e ­
r e n d e z é s e i t ,  a  t e h e r g é p k o c s i  v e z e t ő f ü l k é i n e k  s z i l á r d ­
s á g á t  (3 .) , a z  a u t ó b u s z o k  u t a s v é d e l m é t  (4 .) , a  b i z t o n ­
s á g i  ö v e k e t ,  v i z s g á la t u k a t  é s  s z i lá r d s á g u k a t  (5 .) , a  
g y e r m e k  b i z t o n s á g i  b e r e n d e z é s e k e t  (6 .) , v a l a m in t  a  
h a s z o n g é p j á r m ü v e k  ü l é s e i t  é s  a z o k  r ö g z í t é s é t  (7 .) t á r ­
g y a l j á k .

A  k ia d v á n y  e l s ő s o r b a n  a  g é p j á r m ű v e k e t  m in ő s í t ő  
é s  t e r v e z ő ,  g y á r t ó  s z a k e m b e r e k  s z á m á r a  l e h e t  h a s z ­
n o s , d e  ig é n y t  t a r t h a t  a  k ö z ú t i  k ö z l e k e d é s b e n  d o lg o ­
z ó k  é r d e k lő d é s é r e  is .

Hein Werner: Zaporozsec

M ű s z a k i  K ö n y v k i a d ó ,  B p .  1979. 212 o ld .  80 á b r a  (á ra  
k ö t v e :  32 ,—  Ft.)

A  „ H o g y a n  t o v á b b ? ” s o r o z a t b a n  m e g j e l e n t  ú j  k ö t e t  
a  b e r l in i  T r a n s p o r t  V e r la g  k ia d v á n y á n a k  m a g y a r  f o r ­
d í t á s a  ( f o r d í t o t t a :  S z a l a y  L a jo s ) .  C é l j a ,  h o g y  k ö z é r t ­
h e t ő e n  —  a z  ü z e m e l t e t é s i  ú t m u t a t ó t  m e g h a la d ó a n  —  
i s m e r é s s é  a  Z A Z  9 6 5 A , 9 66  é s  968  t íp u s o k  s a j á t o s  t u ­
la j d o n s á g a i t ,  a  j á r m ű  f e l é p í t é s é t ,  k e z e l é s é t ,  k a r b a n ­
t a r tá s á t ,  é s  a  j a v í t á s r a  i s  h a s z n o s , t a n á c s o k a t  a d .

A  h á r o m  f ő  r é s z r e  t a g o l t  k ö t e t  e lő s z ö r  b e m u t a t j a ,  a  
j á r m ü v e t ,  a n n a k  f ő b b  s a j á t o s s á g a i t  (1 .), a z u t á n  a  g é p ­
k o c s i  v e z e t é s é t  é s  k e z e l é s é t  (2 .) v é g ü l  —  ig e n  r é s z l e ­
t e s e n  —  a  k a r b a n t a r t á s ,  e l l e n ő r z é s  és  j a v í t á s  (3 .) t u d ­
n i v a l ó i t  t á r g y a lj a .
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Az autópályák finanszírozási módszereinek gazdaságossági értékelő
összehasonlítása
F L E I S C H E R  T A M Á S

BEVEZETÉS
Az eddigiekben — a gyorsforgalmi úthálózattal 

kapcsolatos igények ismeretében — adottnak vet­
tük azt a gazdaságpolitikai döntést, hogy autó­
pályák építésére szükség van [3]. A szállítási fela­
datok növekedése, a motorizációs fejlődés, és így 
az úthálózattal szemben jelentkező mennyiségi és 
minőségi igények növekedése olyan mértékű, hogy 
az építkezések finanszírozására kiegészítő jövede­
lemforrások bevonására van szükség. A számításba 
vehető finanszírozási források közül azokkal fog­
lalkozunk, amelyek a fogyasztási jellegű utazások 
alapján az úthasználó egyéneket vonják be a teher­
viselésbe.

Megvizsgáltuk és elemeztük a díjszedés műszaki 
követelményeit, a követhető eljárásokat, és fog­
lalkoztunk a díjbeszedésnek a forgalomra gyako­
rolt hatásával [4]. Az egyéni megtakarításokat és 
előnytényezőket a tarifával szembeállító keresleti 
modellben lehetővé vált a vállalati szintű autó­
pálya-üzemeltetésben elérhető bevételek becslése. 
Ezzel szembe tudjuk állítani a különböző meg­
oldású díjbeszedő rendszerek esetén az autópályák 
beruházási és üzemeltetési költségét. így lehetővé 
tettük a mikroökonómiai hatékonysági vizsgálat 
végrehajtását.

1. GAZDASÁGOSSÁGI SZÁMÍTÁSI 
MODELL A VÁLTOZATOK 
ÖSSZE HASONLÍTÁSA H OZ

E pontban csak utalunk a hatékonysági számí­
tási módszereknek a BME Építőipari és Közleke­
dés Gazdasági Tanszék által publikált kimerítő 
ismertetésére [9], a közúthálózatok gazdaságossági 
értékelésében korábban használatos módszerre [2], 
kritikájára [9] és nemzetközi példáira [8].

Célunk egyelőre mikroökonómiai gazdaságossági 
számítás; korábban körülhatárolt bevétel és ráfor­
dítás értéknek (Ft) összehasonlítása különböző 
finanszírozási változások esetén.

Az összehasonlítás céljára nem tartjuk megfelelő­
nek a bevétel és a ráfordítások különbségének 
kimutatását, hanem a kettő arányát kívánjuk muta­
tóként használni.

A továbbiakban: nem a díjbeszedőkapuk ráfordí­
tásaihoz kívánjuk a bevételeket hasonlítani, és nem 
is az autópálya többletszolgáltatásainak az árá­
hoz [10], hanem az autópálya-építés (és üzemelte­
tés) összes költségéhez viszonyítjuk az eredményt.

1.1 Ráiordí tások
Az autópálya-építések költségeinek becslésére 

az elmúlt években igen sok számítás készült. 
(Általában a költségek alakulására hatással volt 
a becslés időpontja, és a számításba vett tételek 
közötti eltérés — 1. táblázat.)

1. tá b lá z a t

Korábbi építési- és üzemeltetési költségbecslések

Közig.
tansz.
1971

KÖTU- TTTI KÖTU- 
K i k i -k ü i-

(becslés) , q7 . kerbank 
1973 1974

Francia
adat
1971

4 n y o m ó
út 16
Autópálya 34
Díj kap us 37,2
autópálya 
millió Ft/krn
É vi útfenn- 240 000 
tartás Ft/km

40
42,1
45,4

46
51,6 24

Díjkapu
évi üzeme- 140 000 1— 2 mii- 400 000 250 m
lés Ft/km  lió autópá-

(A fran- lya ára
cia ada- (zárt)
tok alap- csomó-
ján) ponton­

ként 
1 millió

Ezek alapján tételes számítások nélkül a 2 . tá b lá z a t
szerinti értékeket állapíthatjuk meg nagyságrendi
becslés céljaira.

2. tá b lá z a t

A számításba vett költségek

Alap és Változatok
többlet- összes

költségek költsége
Ft/km millió

( %) Ft/km

1 km autópálya építési költ­
sége
Díjkapu beruházási többlet­
költsége :

50 000 000 50

zárt rendszer +  10% 55
nyílt rendszer +  20% 60
automata járműazonosítás +  6% 53
átalánydíjas zárt rendszer 

1 km autópálya évi fenntar.
-+ 6 % 53

tási, üzemeltetési költsége 
1 km útdíjas autópálya évi 
üzemeltetési költségtöbbelte:

300 000 0,3

zárt rendszer +  700 000 1,0
nyílt rendszer +  700 000 1,0
autom ata járműazonosítás +  200 000 0,5
átalánydíjas zárt rendszer +  200 000 0,5

1.2 Bevételek
A várható bevételek mértékére még nagyobb 

változatosságban születtek becslések. É becslések 
eltéréseit magyarázzák:
— a számításba vett díjbeszedési rendszerek 

különbségei;
— a számításba vett díjszintek különbsége;
— a számításba vett forgalom nagyságának eltéré­

sei;
— az adott időpontra meglevőnek feltételezett 

autópályahálózat eltérései;
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— a bevételek átértékelése, illetve enélkül való 
számítása.

Az említett kérdések összehangolása egy konk­
rét útszakasz időben ütemezett építése, illetve a rá 
vonatkozó konkrét forgalomelőrebecslési adatok 
birtokában megoldható, azonban a finanszírozás 
rendszerét és az esetleges díjszintet tekintve, egy­
séges döntésre van szükség. Így a számítás időpont­
jában elfogadott teljes gyorsforgalmi hálózati kon­
cepció és ütemezés együttes figyelembevételére és 
az ennek alapján való döntésre van szükség.

Tekintettel arra, hogy a korábban ismertetett
[4] modell egyes alapösszefüggések függvényének 
pontosítását igényli, a jelenlegi számításokat nagy­
ságrendi becslésre kívánjuk használni, és tisztáz­
zuk a számítási módszer lépéseit. A teljes értékű 
összehasonlítást az adatok pontosítása után tart­
juk véghezvihetőnek.

A bevételek számításához szükségünk van az 
üzemelés éveiben
a) a motorizáció és
b) a forgalmi igények előrebecslésére.

A korábban bemutatott módszerrel következ­
tetni tudunk
c) az optimális tarifa mértékére,
d) a felvett finanszírozási módszer ismeretében az 

autópályán maradó forgalom mennyiségére.

Ezekből az adatokból az évenkénti bevételek 
kiszámíthatók.

1.3 A bevételek és ráfordítások időbeli 
átértékelése

A különböző változatok évenkénti költségeinek 
és bevételeinek összehasonlítását akkor tudjuk 
elvégezni, ha a költségek és a bevételek jelentke­
zésének időpontját is figyelembe vesszük. Erre 
elfogadott megoldás a pénzértékek azonos idő­
pontra való átértékelése, a kamatos kamatszámí­
tás segítségével.

Ez az eljárás kifejezi, hogy az idővel növekvő 
mértékben rendelkezésre álló pénzügyi erőforrá­
sokon belül egv adott összeg jelentősége időben 
csökkenő: a ma beruházott összeg kigazdálkodása 
nehezebb, mint azonos összegé holnap; viszont a 
ma jelentkező eredmény fontossága hasonló okok­
ból nagyobb, mint a holnap jelentkező azonos ér­
téké.

Az 1965-ben kidolgozott hazai módszer alkal­
mazza ezt az elvet, és segítségével lineáris bevétel­
növekedés esetére egyszerűsíthető megoldási kép­
letet vezet le [1] [2].

A számítógépes áttervezés korában — és általá­
ban a számítástechnika mai fejlettsége mellett 
a számítás egyszerűsítésének kisebb jelentősége 
van; viszont felmerül a lineáristól eltérő, tetszőle­
ges költség- és bevételfüggvények általános átér­
tékelési eljárásának megoldási igénye.
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A következőkben egy ilyen általánosan alkal­
mazható megoldási eljárást mutatunk be, folyto­
nosnak tekinthető költség-, illetve bevételfüggvény 
esetére.

A számítások levezetéséhez példaként a ko­
rábban [4] függelékben bemutatott adópótlékoló 
rendszer figyelembevételével, az 1 km elkészült 
autópályán várható bevételeket használjuk fel. 
Az általános tárgyalásmódot nem érinti, hogy a 
várható bevételre vonatkozó görbét a számítógép 
nélküli megoldás egyszerűsítése érdekében 2000-ig 
egyenessel kiegyenlítettük (1. ábra).

A bevezetésben alkalmazott „bevételi függvény”
b = b (T )

általánosabb, mint az autópályadíjszedés esete; 
így a modell mindenféle időben változó bevétel és 
kiadás számításbavétele esetén érvényes: az egy 
autópálya km-re történő fajlagosításának sines e 
tekintetben jelentősége.
Példánkban (1. ábra)

h = 9,3Л05+ ( Т -  1970) 1,4-105 (1)

1.31 A bevételek átértékelése egy időpontra 
és összegezésük

A bevétel folyamatos számításbavételekor 
— mint említettük — csak a bevételek diszkon­
tálásával — egy időpontra történő átértékelé­
sével — biztosítható reális összehasonlítás.

Ha a bevételeket a különböző időpontokban 
jelentkező összegek reális összehasonlíthatósága 
kedvéért valamely T 0 időpontra diszkontálva szá­
moljuk, akkor már nem az 1. ábra szerinti lineáris 
függvény, hanem a 2. ábrán bemutatott függvény 
szerinti évi bevételekkel kell számolnunk. Ezt a 
függvényt úgy állítottuk elő, hogy T 0 időpont után 
a bevételfüggvény b (T ) minden egyes ordinátá­
ját elosztottuk a t (T ) időfüggvény aktuális érté­
kével.

A t (T )  időfüggvény az említetteknek megfe­
lelően

t = t (T, T n) = (l + i) (2)
ahol i a népgazdasági hatékonysági mértékű állí­

tott eszközlekötési ráta;
T 0 a jövedelem átértékelésének időpontja;
T  független változó évszám, amikor az időfügg­

vény értékét keressük.
Ennek megfelelően a 2. ábrán bemutatott függ­

vény általános képlete

Ьт0=Ь(Т) 1
Т(Т.Т~) (3)

azaz b (T ) értékét (l)-ből; t (T. T 0) értékét (2)-ből 
behelyettesítve:

Ьт0 =Ьт0( Т ,  T 0i) =

= [9 ,3 .1 0 3  +  (Г  -  1980)1,4 - KP] -

А 2. ábrán Т 0= 198.0 behelyettestéssel, í = 0,12 
eszközlekötés figyelembevételével ábrázoltuk a 
függvényt.

E függvénynek tehát minden ordinátája meg­
mutatja, hogy valamely T  évben jelentkező bevé­
tel T 0 évre átértékelve mennyit ér.

Ha a T x és T., évek között befolyó összes bevéte­
leket kell meghatározni T 0 évre átértékelve, akkor 
a függvény T1 és T , pontban vett, bru (l \ ) és 
Ът0 (T.,) ordinátái közötti határozott integrál ki­
számítására van szükség (a 2. ábrán függőleges 
vonalkázással jelölve):

№r° =  1 ь т Ж Г ^ * Т:
esetünkben

W
T.,

y u =  J [9,3 • 105-(-(71— 1970)1,4 • 105]
Ti

X

X- (1+1)(7'-Г0) ÚT. ( 4 )

Lineáris bevételi függvény esetén (4) egzakt 
módon megoldható. A grafikusan követhető egy­
szerűsítő lépések ugyan csupán lineáris bevételi 
függvény esetén alkalmazhatók, de a függvény­
integrálás alapján az általános tárgyalásmód le­
hetővé teszi a tetszőleges bevételi függvény ese­
tén a grafikus integrálás, illetve az ennek megfelelő 
számítógépi eljárás segítségével az átértékelés és 
összegezés pontos megoldását,

1.4 A gazdaságossági számítás modellje
Adott tehát V=l ,  2, . . . n  összehasonlítandó 

finanszírozási változat esetén az
rv=rv(T )

ráfordításfüggvény,
ahol rv a e-ik változat évenkénti összes ráfordítá­
sa az idő függvényében, és

bv = b„(T)
a bevételfüggvény,
ahol bv a r-ik változatból származó évenkénti bevé­
teleink értéke, az idő függvényében. Valamint is­
ipert a

t = t (Ta,T) = (\+i) cr~T°)
időfüggvény az előző pont szerinti értelmezésben, 
ahol tehát
T 0 az általunk választott közös átértékelési időpont.

A gazdasági hatékonysági összehasonlítás muta­
tójaként a bevételek és a ráfordítások (átértékelt) 
összegezett értékeinek a hányadosát tekintjük, 
tehát

н * = - - т г----------------------1— ’

J  r v (T )T ( T , T j d T

ahol a számláló a v-ik változat T 0 időpontra átér­
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tékelt éves bevételeinek összege Tx és T., időpontok 
között, a nevező a v-ik változat T 0 időpontra átér­
tékelt éves ráfordításainak az összege T, és 7'., idő- 
})ontok között; és azt a változatot keressük, ahol 
a tört értéke

77„ = max !,
vagyis ahol a T ti időpontra átértékelt bevételek és 
ráfordítások hányadosa a legnagyobb lesz.

2. ÖSSZEHASONLÍTÁS A KÜLÖNBÖZŐ
FINANSZÍROZÁSI MÓDSZEREK KÖZÖTT

2.1 Az összehasonlító számítás végrehajtása
E pontban az eddig bemutatott módszerek al­

kalmazásával összehasonlító számítást mutatunk 
be.

A számításban 1 km 1980-ban kiépülő autópá­
lyára vonatkozóan hasonlítjuk össze a különböző 
díjbeszedési lehetőségeket. Tekintve, hogy a szá­
mításokat kézi úton hajtjuk végre, a már bemuta­
tott egyszerűsítő lépéseket alkalmaztuk. Minden 
költséget az átadás évére értékeltünk ki.

Az egy km autópálya építését úgy tekintjük, 
hogy teljes egészében az átadás évében zajlott le, 
itt tehát nem alkalmaztunk átértékelést. Ä szám­
szerű adatokat a 2. táblázatból vesszük.

A fenntartási költségeket időben állandónak te­
kintettük, így átértékelésükhöz egyszerűsített kép­
letet alkalmaztuk. Ugyancsak egyszerűsítés, hogy 
mind a pálya, mind pedig a berendezések eseté­
ben, egységesen 20 évi élettartamot vettünk fi­
gyelembe. Ez a számítás a berendezések várható 
élettartamát a valóságosnál hosszabbra becsüli, 
viszont az elkövetett hibát többé-kevésbé kom­
penzálja, hogy a berendezések üzemeltetését 
francia forrás alapján az 1.1 pontban közölt vi­
szonylag magas értékkel vettük figyelembe.

A bevételekre vonatkozóan az 1.2 pontban fel­
sorolt összetevőket a következőképpen vettük fel.

A motorizáció előrebecslésekor a korábban [4] 
Függelékben hivatkozott adatokat használtuk 
(ez csupán az adópótlékos rendszerben volt szük­
séges).

Az autópálya forgalmának előrebecslésekor az 
Ml autópályára vonatkozó alapadatokból [4] 
indultunk ki. azzal az eltéréssel, hogy 1980-ban 
50 km, 1990-től kezdve viszont 200 km autópályát 
tekintettünk forgalomban lévőnek.

Egyik összehasonlítandó változatnál sem vet­
tük figyelembe az áremelkedés hatását (a maga­
sabb üzemköltségek következtében a megtakarí­
tással járó autópályaelőnyök nőnek, így az opti­
mális tarifa is magasabb azonos forgalomelterelő 
hatás mellett). Csak részben kompenzálhatja ezt 
a tényt, hogy a bevételi függvény linearizálásá- 
nál az 1980—1990. évek fajlagos bevételi értékeit 
extrapoláltuk. és ezáltal a későbbi értékek az egy­
szerűsített számításba átlagosan kb. 20%-kal meg­
növelve kerültek be.

Az „optimális” átalánydíjas tarifa (maximális 
bevétel esetén) az utazásoknak kb. 40%-át lete-

3. táblázat
Ráfordítások

(minié Ft/km -év)

Díjaz. Fenntart + Fenntart +
rend- Keruh./km + ü. + ü. 2’ átért.szere Ft/év -km átért.

D.N 50 0,3 2,4 52,4
ADÓ 50 0,3 2,4 52,4
ZÁR 55 1,0 8,0 63,0
NYL t)0 1,0 8,0 68,0
AUT 53 0,5 4,0 57,0
ÁTL 53 0,5 4,0 57,0

Az autópálya forgalma
4. táblázat 

(ÁNF Ejm/d)

1980 1990 2000 2010

D.N 11 700 20 400 27 700 30 100
ADÓ 11 700 20 400 27 700 30 100
ZÁR 7 000 14 900 20 000 22 100
NYL 7 000 14 900 20 000 22 100
AUT 7 000 14 900 20 000 22 100
ÁLT 4 000 8 400 11 200 12 400

5. táblázat
Bevételek

(millió Ft/km -év)

1980 1990 2000 2010

D.N
ADÓ 2,29 3,73 5,20 _
ZÁR 0,76 1,62 2,20 2,40
NYL 0,76 1,62 2,20 2,40
AUT 0,76 1,62 2,20 2,40
ÁLT 0,43 0,90 1,23 1,34

6. táblázat
Az átadás évére átértékelt bevételek

(millió Ft/km)

1980

D.N _
ADÓ 26,28
ZÁR 10,89
NYL 10,89
AUT 10,89
ÁLT 6,10

7.  tá b lá za t

összehasonlítás az átértékelt bevételek és ráfordítások 
között

R áfo rd ítá s , jR0 1 km  Bévé- B 0/R 0 Forgalom  Vegyesf
I).N tel, B Q m egoszlás ú t  ka-
órából p ac itása
ép íthe- kim erül
tő

millió
F t/k m

% m millió
F t/k m

A utó- Vegyes 
pá lyán  forg. 

ú ton

év

D.N 52.4 100 1000 0 70% 30 % ~  1995
ADÓ 52.4 100 1000 26,28 0,50 70% 30 % ~  1995
ZÁR 63,0 120,2 832 10,89 0,17 55% 45 % ~  1987
N Y L 68,0 129,8 770 10,89 0,16 55% 45 % ~  1987
AUT 57,0 108,8 919 10,89 0,19 55% 45% ~  1987
ÁTL 57,0 108,8 919 6,10 0,11 40% 60 % ^  1982
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reli az autópályáról, és az úthosszárányos bevétel­
nek csak 56%-át adja bevételként. Ezzel a vari­
ánssal számoltunk. Megjegyezzük, feltételként 
szabható, hogy (például) az elterelt forgalom a vá­
lasztott átalánydíj esetén se lépje túl az (úthosz- 
szal arányos térítésnél kialakuló) 25%-ot; ebben az 
esetben az átalánydíj összegét 35 Ft-ról 15 Ft-ra 
kell csökkenteni: így viszont a bevétel (a nagyobb 
forgalom ellenére) az úthosszái arányos bevétel 
38%-ára csökken le.

Fentiek előrebocsátásával az átértékelés végre­
hajtását a 3—7. táblázatban mutatjuk be.
Jelölések:
D.N^ Díjszedés nélküli eset;
ADÓ Adópótlékoló rendszer ([4] Függ.);
ZÁR Zárt, hagyományos rendszer;
NYL Nyílt hagyományos rendszer;
AUT Automata járműazonosítás;
ÁTL Átalánydíjas zárt rendszer.

A táblázatokban a ráfordításokat (3. tábl.) 
majd a forgalom alakulása alapján (4. tábl.) a bevé­
teleket (5. és 6. tábl.) egyaránt az átadás évének 
felvett 1980-ra értékeltük át. A 7. táblázat össze­
foglalóan mutatja be a különböző díjbeszedő rend­
szerek esetén kapott átértékelt bevételek és ráfor­
dítások arányát.

Látható, hogy a különböző hagyományos rend­
szerek esetén ez az arány 0,20 alatt marad, az adó­
pótlékolás esetében viszont 0,50; tehát ez utóbbi 
pénzügyi hatékonysága nagyobb: több mint két­
szerese a hagyományos rendszerekének. Ehhez 
párosul a forgalomlebonyolításban észlelhető 
előny: az összes forgalomnak jelentősen nagyobi) 
(40—55% helyett 70%) aránya közlekedik a kor­
szerű autópályán, ezzel tehermentesül a régi ve­
gyesforgalmú út; következésképpen az út kapaci­
tásbővítési igénye is 8—10 évvel később jelentke­
zik.

2.2 Az eredmények értékelése, összefoglalása
Mindenekelőtt utalni kell arra a korábbi megál­

lapításra, hogy a reális összehasonlítás a teljes há­
lózaton hajtható végre; valamennyi ütemezett 
szakaszra vonatkozóan folyamatosan figyelembe 
véve a forgalombahelyezés időpontját, és vala­
mennyi Ft értéket egyetlen közös időpontra érté­
kelve át.

Magyarázatra szorul az adópótlékkal való autó­
pálya-díjszedés többihez képest kiugróan magas 
hatékonysági viszonyszáma.

Ez az értékarány annak tulajdonítható, hogy 
amíg a többi díjbeszedési eljárás a társadalom 
— ezen belül az autóval rendelkezők közül — 
csak az autópályát használók rétegére támaszkod­
hat, addig az autópótlékoló rendszer a gépkocsi­
val rendelkezők összességét vonja be a tehervi­
selésbe. Ez a különbség a későbbiekben csökken; 
ugyanis az autópályák kiépülésével a gépkocsi­
használók és az autópálya-használók köre fokoza­
tosan azonossá válik. Tehát értékelésképpen azt 
mondhatjuk, hogy az adópótlékolás alapján foly­
tatott költségáthárítás — éppen a kezdeti idősza­
kaszokban — igen előnyös: ekkor ugyanis különö­

sen nagy jelentősége van annak, hogy nem igényel 
többletráfordítást, valamint hogy a kis autópálya­
hálózat igénybevételi lehetősége alapján kiszámí­
tott, nem jelentős (évi 100—300 Ft) adópótlékot 
a gépkocsival rendelkezők összességére terjeszti ki.

Megjegyzendő, hogy mindezek ellenére a 12%- 
os kamatláb (eszközlekötés) figyelembevételével 
átértékelt bevételek alapján az 1980-ban épített 
autópályán a díjbeszedő rendszer még nem térül 
meg a vállalati rendszerben. Másutt kiszámítot­
tuk, hogy csak az 1992 után átadott autópálya­
szakaszok képesek bevétel formájában a hatékony- 
sági normát teljesíteni [7].

Jelen vizsgálatnak azonban elsősorban a haté­
konysági arányok megállapítása képezte a célját; 
hiszen nem költségvetésből önállósuló vállalati 
gazdálkodású autópálya-üzemeltetést kívántunk 
elérni, hanem az autópálya-építések finanszírozá­
sába bevonható kiegészítő forrásokat kívántuk 
e vállalati rendszerben minősíteni.

Az eredménytáblázatban kimutattuk a külön­
böző díjbeszedő rendszerek forgalomelterelő hatá­
sát is. Éppen ezzel kapcsolatban válik nyilván­
valóvá, hogy az autópálya-hálózat elkülönített 
pénzügyi kezelésének milyen korlátái vannak: a 
vállalati hatékonyság biztosítása ugyanis csupán 
rész-szempont lehet egy átfogó társadalmi haté­
konysági vizsgálatban. Az elterelt forgalom kér­
dése — amely egyrészt rosszabb körülmények 
közé kerül, másrészt kihasználatlanul hagy egy 
meglévő, nagy értékű autópálya-kapacitást — tár­
sadalmi szinten értékelendő. Jelenleg csupán utal­
ni kívánunk arra, hogy az ismertetett mikroöko- 
nómiai hatékonysági modell segítségével e társa­
dalmi szintű vizsgálat is fontos adatokhoz jut; 
illetve a társadalmi igények miatt bekövetkező 
eltérő megoldások visszagyűrűző hatásai is figye­
lemmel kísérhetők.

3. JAVASLATOK
Vizsgálati modellünk alapján közvetlenül azo­

kat az eredményeket tartjuk felhasználhatóaknak, 
amelyek nagyságrendi arányokat tükröznek. így 
felhívjuk a figyelmet az alábbi eredményekre.

— Az átalánydíjas helyi díjbeszedő-rendszer a 
várható rendkívül nagyarányú forgalomelterelő 
hatása miatt (kb. az utasforgalom 40%-a) nem al­
kalmas bevezetésre. Ez a rendszer az elérhető be­
vétel tekintetében is a legkedvezőtlenebb.

— Az úthasználathoz kötött díjbeszedés álta­
lában az autópálya-forgalom mintegy 25%-át 
eltereli az autópályáról. Ez a tény a beavatkozás 
nélküli esethez képest mintegy 10 évvel előre hoz­
za a párhuzamos, vegyesforgalmú út kapacitásá­
nak kimerülését.

— Az adópótlékolással való díjbeszedés a ha­
gyományos díjbeszedő rendszerek valamennyi for­
galmi és ráfordítási hátrányát kiküszöböli, és a gép­
kocsival rendelkezőket a teherviselésbe egységesen 
bevonva, kiilönsösen az autópálya-hálózat kiépí­
tésének kezdeti szakaszában előnyös. 1980-ban a 
hagyományos, úthoz kötött rendszerekhez képest 
háromszoros hatékonyságot mutatott az adópót­
lékolással való díjbeszedési rendszer. Ez az arány
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a tarifa felvételétől függ; ezért megemlítjük, hogy 
az évi adópótlék az elkészült szakaszokon való há­
romszori végighaladás árában volt megállapítva 
(1 Ft/km).

Azokban a kérdésekben, ahol az adatok és ösz- 
szefüggések pontosítása változtathat az arányo­
kon, a következtetések alábbi figyelembevételét 
javasoljuk.

— Az optimális tarifa értékének számszerű meg­
határozásához az autópálya előnyeinek függvé­
nyét, illetve az egyes útvonalak egyedi utazási­
hosszúság megoszlásait pontosabb összefüggés for­
májában kell figyelembe venni. A bemutatott mo­
dellel ennek alapján (valamint az üzemanyag ár­
színvonalának figyelembevételével) esetleg más 
optimum adódhat.

— A díjbeszedő rendszereken belül a ráfordítás 
költségek meghatározása becslés alapján történt. 
Ha a sorrend nem is, de az értékek kismértékben 
változhatnak.

Végül pedig néhénv módszerbeli kérdésre kíván­
juk felhívni a figyelmet.

— Számításainkat megelőző gazdaságpolitikai 
döntésként kezeltük azt a tényt, hogy a társada­
lom igényeinek kielégítése céljából szükség van 
gyorsforgalmi közúti hálózat építésére.

— Összehasonlító számításainkban mikroöko- 
nómiai rendszernek tekintettük az autópálya épí­
tését és üzemeltetését, ahol az eredményességet 
első közelítésben a bevétel és a ráfordítás aránya 
méri.

— A rendszert körülvevő mikroökonómiai, il­
letve társadalmi szintű értékelésre vonatkozóan 
csak a részrendszer és a rendszer kapcsolati pont­
jain tettünk számszerű utalást. Számításainkban 
a bevételek célhozkötését nem feltételeztük; bár 
kiindulópontunk az volt, hogy az autópálya-háló­
zat beruházásaihoz keresünk finanszírozási forrá­
sokat.

— Az egyéni úthasználó döntéseit a mikroöko­
nómiai rendszeren keresztül vezettük vissza gazda­

sági hatásokra. Így elkerültük a minőségi tén ye­
zők szubjektív forintosítását.

—  Á ltalánosítottuk a költségeknek az időben 
való átértékelését; így lehetővé tettük  tetszőleges 
alakú  költségfüggvény diszkontálását tetszőleges 
időpontra, illetve a költségek tetszőleges határok kö­
zötti összegezését.

A vizsgálat egésze alapján javaslatot teszünk  
a korábban [4] függelékben ism ertetett adópótlé­
kolással történő autópályafinanszírozás bevezeté­
sének gazdaságpolitikai mérlegelésére.
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II. Közlekedési Munkaszervezési Szakszeminárium
M O L N Á R  M I H Á L Y  N É  D R.

A K TE Közlekedésgazdasági Szakosztályának 
Munkagazdasági Állandó Bizottsága második al­
kalommal szervezte meg a közlekedési munkaszer­
vezési szakszemináriumot. A tudományos tanács­
kozásnak — 1979. június 5—8. között — ismét a 
győri Közlekedési és Távközlési Műszaki Főiskola 
adott otthont.

Az első, 1977-ben rendezett szakszemináriu­
mon, amely a szállítás és hírközlés munkaügyi és 
munkaszervező szakemberei országos jellegű fó­
rum-sorozatának nyitánya volt, a kormány üzem- 
és munkaszervezéssel kapcsolatos határozatának 
a közlekedésre adaptálható tennivalóiról, a felada­
tok kijelöléséről volt szó. Nagyobb hangsúlyt a
— munkaszervezést végző apparátus szakmai szín­

vonalának fejlesztése,
— a teljesítménykövetelmények pontosításával 

kapcsolatos feladatok meghatározása,
— a munkaszervezéssel összefüggésben a külön­

böző bérformák hatékonysági feltételeinek elem­
zése,

— a tárca vállalatainál a munkaszervező szakem­
berképzés lehetőségeinek, illetve igényeinek fel­
mérése
témakörök kaptak.

A második munkaszervezési szakszeminárium 
150 résztvevője már számos elért eredményről is 
beszámolhatott, és a témák legkiválóbb hazai is­
merői kicserélhették tapasztalataikat, a meghívott 
bolgár, csehszlovák, jugoszláv és szovjet szakem­
berekkel, akik ismertették az országaikban végzett 
közlekedési munkaszervezési kutatások eredmé­
nyeit és a közlekedés különféle területein sikerrel al­
kalmazott speciális munkaszervezési módszereiket.

A szakszeminárium célját Rödönyi Károly ny. 
közlekedés- és postaügyi miniszter, a KTE tiszte­
letbeli elnöke, a tanácskozás elnöke a következők­
ben fogalmazta meg.

A termelékenység javításának legolcsóbb mód­
ja a munkavégzéshez legmegfelelőbb létszám meg­
állapítása és hatékony foglalkoztatása. E nagy 
horderejű és szerteágazó elvárás—rendszer mód­
szertanának kidolgozása a munkaszervező szak­
emberek feladata. A közlekedési munkaszervezés­
ben eddig elért és nem lebecsülendő fejlődés még 
kevés a sokasodó tennivalók elvégzéséhez. Tovább­
ra is kutatni kell a lehetőségeket, elemezni az elért 
eredményeket, fejleszteni a kialakult módszereket, 
hogy számos gátló tényezőt legyűrve, a szállítás­
ban és hírközlésben a ténylegesen szükséges mun­
kaerő hatékonyan végezze dolgát, amelynek ered­
ményeként minőségi munka születik.

,M a még nagy azoknak a száma, akik a jó szerve­
zési elképzeléseket inkább megkritizálják, mintsem 
maguk is hasonló megoldásokon törnék a fejüket. Ne 
irigyeljük őket. Számuk a szervező munka megbecsü­
lésének növekedésével arányosan csökkenni fog.” 

,,E hatékony szervező munka nem nélkülözheti a 
tudományos kutatás legújabb eredményeinek felhasz­
nálását. A tudományos intézmények és egyetemek

egyre gyakrabban végeznek munkaszervezéssel kap­
csolatos kutatásokat, a tudományos egyesületek pedig 
egyre gyakrabban tűzik napirendre a munkaszervezés 
egy-egy aktuális problémáját. Ezt a célt szolgálja ez a 
közlekedési munkaszervezési szakszeminárium is.”

A szakszeminárium bevezető előadását, a köz­
lekedési munkaszervezés helyzetéről és a VI. öt­
éves terv időszakában teljesítendő feladatokról 
dr. Sárvári László, a Közlekedés-és Postaügyi Mi­
nisztérium főosztályvezetője tartotta.

Elöljáróban arról szólt, hogy az első ilyen tanács­
kozás óta eltelt idő alatt a tapasztalatok szerint 
javult a munka szervezettsége és előrelépés történt 
a szervező munka színvonalának javítása terén is. 
A fejlődés üteme azonban még nem kielégítő. A 
színvonal javulása, a lehetőségekhez képest, las­
súbb ütemű; így a szervezés még nem járul hozzá 
teljes hatékonyságával a tervcélok megvalósításá­
hoz. Néhány vállalatnál még nem tudatosult elég­
gé, hogy a szervezettség javítása, a különféle tevé­
kenységek és folyamatok rendszeres ésszerűsítése, 
a gazdasági fejlődés elengedhetetlen követelménye. 
Néhány helyen munkaszervezésen még most is 
csupán normázást értenek, és ezt is leszűkítik a fi­
zikai munka egyes területeire.

Közlekedési fogalmakban gondolkodva, munka­
szervezésnek tekintünk minden olyan szervező te­
vékenységet, amely a munkaerő, a jármű és infra­
struktúrája, valamint a szállításra jelentkező utas 
vagy áru komplex rendszerén belül, a helyváltoz­
tatást népgazdasági szinten a leghatékonyabb mó­
don segíti elő. E tömör megfogalmazás számtalan 
összetevőt takar, amelyekkel külön-külön is meg­
felelő alapossággal kell foglalkozni ahhoz, hogy 
együtt véve hatékonyan járulhassanak hozzá a 
célkitűzések megvalósításához. A legfontosabb 
— mindenesetre a legnehezebb — részfeladat a 
szükséges számú, megfelelő képzettségű munkaerő 
biztosítása. A munkaerőforrások apadnak, a szál­
lítási igények viszont rohamosan nőnek. Ehhez 
igazodni csak a korszerű munkaerő-szerkezet ki­
alakításával lehet, amit a közeljövőben végérvé­
nyesen meg kell oldanunk.

A munkaszervezés és a technikai korszerűsítés 
eredményeként a termelékenység az V. ötéves terv 
időszakában összesen 45 százalékkal emelkedik. 
A VI. ötéves tervben, a népgazdaság fejlesztési 
előirányzatainak megfelelően, mérsékeltebb telje­
sítménynövekedéssel kell számolni. Előreláthatóan 
az áruszállítás mintegy három, a személyszállítás 
másfél százalékkal emelkedik évente. A következő 
ötéves tervben a közlekedésben dolgozók létszáma 
várhatóan 6—8 ezer fővel nő. A munkamegosztás 
változásának, az eszközök célszerűbb felhasználá­
sának megfelelően 5—6 ezer fővel növekszik a 
közúti közlekedési, 4—5 ezer fővel csökken a vas­
úti közelekedési dolgozók létszáma és mint egy 
7 ezerrel nő az egyéb ágazatok munkaerőlétszáma. 
Tovább nő viszont az ágazatok eszközigényessége 
is.
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Ezek a tények arra hívják fél a figyelmet, hogy 
különösen nagy gondot kell fordítani a munka- 
szervezés javítására a közlekedés minden területén, 
a postán és a járműjavításban egyaránt.

.Dr. Sárvári László előadása további részében 
elmondta, hogy a KPM Munkagazdasági és Szoci- 
álpolitikai főosztálya, amely a szállítási és hírköz­
lési munkaszervezés elvi irányítását végzi, a válla­
lati munkaszervezés koordinálásához, irányításá­
hoz irányelveket, útmutatókat, programokat és 
normatívákat alakított ki. Gondoskodott az ága­
zati felelősségéből eredő, országos jellegű norma- és 
időadat-rendszerek megfelelő módszertani és tech­
nikai szinten való kidolgozásáról is. A szükséges lét­
számú és felkészültségű munkaszervező apparátus 
kiépítéséhez megszervezte a munkaelemző és mun­
kaszervező képzést, illetve a továbbképzést.

Az elvi irányítás mellett megkezdte a vállalati 
munkaszervezés és normázás javítását szolgáló 
ágazati alapozó munkát. Ennek keretében például 
a közelmúltban — jelentős vállalati szakapparátus 
bevonásával — befejeződött az országos érvényű 
szállítási, rakodási normaalaprendszer és —gyűjte­
mény kidolgozása, amely figyelmet fordított a 
korszerű feldolgozás és tervezés igényeire is.

Arról is beszámolt az előadás, hogy javult a 
vállalati szervezési tevékenység, különösen a mun­
kaidőn belüli veszteségidők feltárása, a munkaerő­
normák és a kiszolgálási létszámnormák korszerű­
sítése, a teljesítményi követelmények szélesítése, 
a hatékonyabb bérformák kialakítása, a munka­
fegyelmi lazaságok felszámolása és a kiszolgáló 
tevékenységek szervezettsége területén.

A továbbiakban az előadó hangsúlyozta, hogy 
a VI. ötéves tervidőszak során még nagyobb 
figyelmet kell fordítani a munkaszervezés javítá­
sára, az eszközráfordítás mérséklésére és a munká­
nak a munkaerővel takarékoskodó, gazdaságos 
megszervezésére.

A tervekbe csak a szervezéssel megfelelően meg­
alapozott előirányzatoknak szabad bekerülniük, 
illetve az elvárható szervezési eredményeknek 
tükröződniük kell a vállalati tervekben.

Ennek érdekében a közlekedés szervezetének és 
irányítási rendjének további korszerűsítésével elő 
kell segíteni az egységes szemléletű és érdekeltségű 
szállítási szervezet előkészítését, a döntési szintek 
süllyesztését, a szállítással össze nem függő feles­
leges munkafolyamatok és adminisztráció kiküszö­
bölését.

Folytatni kell a szállítási és a kapcsolódó tevé­
kenységek műszaki és gazdasági jellemzőinek, a 
létszám- és munkanormáknak, valamint a norma- 
lizált időadatoknak folyamatos korszerűsítését és 
alkalmazásuk kiterjesztését.

Növelni kell a veszteségidő-mérések számát, 
általános gyakorlattá kell tenni a kieső időtarta­
mok módszeres feltárását. A teljesítménybérben 
dolgozók arányát 10—15%-kal célszerű növelni és 
gondoskodni kell a munkaidőalap kihasználásának 
további javításáról.

Mindezek érdekében általánosan fel kell hasz­
nálni az ismert mérőeszközök, műszerek és techni­
kai lehetőségek széles körét, és nem utolsó sorban 
biztosítani kell a dolgozók aktív részvételét a

szervezési feladatok meghatározásában és végre­
hajtásában.

Dr. Borotván Elemér kandidátus, a Budapesti 
Műszaki Egyetem docense a munkaszervezési kuta­
tások újabb eredményeiről számolt be a szaksze­
mináriumnak, rávilágítva a munkaszervezés he­
lyére és szerepére a tudományos diszciplínák rend­
szerében.

Kifejtette, hogy a népgazdaság akkor fejlődhet 
zavartalanul, ha megteremtik a fejlődés legjobb 
lehetőségeinek feltételeit, elsősorban a társadalmi 
szintű munkaszervezés terén. Ebből következik a 
társadalmi szintű munkaszervezés primátusa a 
vállalati szintű munkaszervezéssel szemben, nem 
hanyagolva el természetesen a kettő dialektikus 
egységét.

A továbbiakban az előadó kitért a munkaszer­
vezés fogalmának meghatározására, illetve e tevé­
kenység alapvető feladatainak gazdasági, pszicho- 
fiziológiai és társadalmi vonatkozású komplex 
voltára.

Felhívta a figyelmet arra, hogy a munkaszerve­
zés tartalma és fő irányai nem konstans jellegűek, 
hanem az ország társadalmi-gazdasági fejlettségé­
nek függvényében változnak, ami megfelelő dina­
mikus szemléletet követel. Ez az igény meglehető­
sen termékenyen hatott a munkaszervezés kutatá­
sának szerteágazó szakirodaimára. Tgen gazdag 
azoknak a módszereknek, technikai eszközöknek a 
tárháza, amelyek segítségével a munkaszervezés 
megvalósítható.

A munkaszervezéssel kapcsolatos kutatásokban 
az utóbbi években különösen kitűnt két irányzat. 
Az első a munkaszervezést a vállalati szervezés 
szerves részeként kezeli és rendszerszemléletben 
vizsgálja. Kutatási területe a szervezettervezés, 
amit orgware néven is említenek. A másik irányzat 
az ember tevékenységi rendszerén keresztül köze­
líti meg a munkaszervezést. Különösen jelentős 
területe ez a társadalomkutatóknak, a szociológu­
soknak.

Az előadás további részében a két irányzat 
lényegének és nemzetközi, valamint hazai eredmé­
nyeinek ismertetése hangzott el, irányt mutatva, 
hogy ezen kutatások eredményeiből mi hasznosít­
ható társadalmi, műszaki-gazdasági fejlődésünk 
jelenlegi szakaszában.

Dr. Sárándi Imre egyetemi tanár, az ELTE Jogi 
Továbbképző Intézetének igazgatója „A munka­
jog és a munkaszervezés egyes kérdései hazánk­
ban” c. előadásában az érdekeltség és az érdekelt­
séget biztosítani hivatott anyagi ösztönzési rend­
szer gyakorlatban megfigyelhető problémáiról be­
szélt.

Többek között hangsúlyozta: a vállalatok azon 
törekvésének, hogy optimális nyereséget érjenek 
el, csak az egyik eszköze a munka- és üzemszerve­
zés. Ezen eszköz funkcionáltatásához viszont 
olyan „jó vezetők” kezdeményező-készségére van 
szükség, akiknek megfelelő gyakorlatuk, tudásuk, 
tapasztalatuk, képességük van. Egyrészt nem 
állíthatjuk, hogy minden vezető megfelel ennek a 
követelménynek, másrészt a személyi jótulajdon­
ságok is csak jó szabályozók mellett tudnak ki­
bontakozni. Sajnos, az is előfordulhat, hogy a
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társadalmi-gazdasági rendszerbe beágyazódott ve­
zetők némelyike kapcsolatain keresztül törekszik 
hitelek, dotációk, szubvenciók, sőt elismerés meg­
szerzésére, fenntartva ezáltal esetleg magát a gaz­
daságilag indokolatlan vállalkozást is.

Egy másik súlyos gond a munka- és üzemszerve­
zésben, hogy ellenállhatatlanul érvényesül — bizo­
nyos gazdasági különbségek kiegyenlítésére — 
egy általános egvenlősdire való törekvés, ami meg­
kérdőjelezi a munkások érdekeltségét. Bár lépten- 
nyomon hangsúlyt kap a jövedelmek differenciá­
lása, a gyakorlatban nem érvényesül eléggé a 
helyes tendencia. Lenin .— akinek gyakorlati 
tapasztalatai voltak a szocializmus építésében — 
határozottan hangsúlyozta, hogy a „mindenkinek 
munkája szerint” elosztás elve nem a kapitaliz­
mushoz vezető árulás, hanem a szocializmus kibon­
takozásának egyetlen reális lehetősége. Mégsem 
tudjuk még ma sem ezt az elvet megfelelően gyü- 
mölcsöztetni. Az lenne a helyénvaló, ha a termelé­
kenység növekedésének a szintje szabna határt a 
béremelés növekedésének, az átlagbér bázisszínvo­
nala helyett, mert ez utóbbi nem ösztönöz általá­
ban a képzettségi színvonal emelésére, a munkások 
jutalmazására, az újítások megfelelő dotálására, a 
munkaerő minőségét javító intézkedések megtéte­
lére : gyakorlatilag a hatékonyság és a termelékeny­
ség fokozására.

Az előadó további, különösen a részletproblé­
mák vonatkozásában jelentkező szabályozási konf­
liktus-szituációt is elemzett, bizonyítva, hogy a 
munka- és üzemszervezés sikerét jogi, szabályozási 
területen is biztosítani kell, ami a közeljövőben 
nem kis feladatként fog jelentkezni, párhuzamosan 
a „gazdasági szokásrendszer” megváltoztatásával.

Vasziljev Nyikolaj Mihajlovics, a közgazdasági 
tudományok doktora, a moszkvai Autóközlekedési 
Egyetem tanára „A munkaszervezés egyes kérdé­
sei a Szovjetunió autóközlekedési vállalatainál” 
című előadásában többek között elmondta, hogy 
az autóközlekedés a társadalmi termelés olyan 
specifikus szférája, ahol a technika igen gyors fejlő­
dése, a termelési folyamatok bonyolódása és fel- 
gyorsulása figyelhető meg. A fejlődés mértéke és a 
népgazdaság műszaki telítettsége terén az autó­
közlekedés nem hasonlítható össze egyetlen más 
gazdasági ágazattal sem.

Az autóközlekedésben kifejtett munkatevékeny­
ség körülményeinek optimalizálása csak a terme­
lés- és munkaszervezés egységes „vezető—gép­
jármű—út” komplexum átfogó vizsgálatával, a 
termelési, pszichofizikai és speciális kritériumok 
figyelembevételével lehetséges. Az ilyen optimali­
záláshoz nem elegendő a konstruktőrök, üzemszer­
vezők, építészek, pszichológusok, higiénikusok stb. 
egyes ajánlásait és terveit használni. Ezeket az 
ajánlásokat egyeztetni, rangsorolni kell, és össz­
hangba kell kozni az autóközlekedésben dolgozók 
munkakörülményeivel.

A szocializmus teszi fel először a történelemben 
a kérdést az emberről — a termelés résztvevőjéről, 
nem egyszerűen mint a munkásról, azaz meghatá­
rozott termelési funkciók teljesítőjéről, hanem — 
mint személyiségről, akinek általános fejlődése a

termelőerők fejlődésének és a szociális haladásnak 
elengedhetetlen feltételévé válik.

A szovjet emberek adottságainak általános fej­
lesztése és az alkotó aktivitásukat szolgáló körül­
mények létrehozása a gazdasági fejlődés alapja. 
Ennek a feladatnak gyakorlati megoldása az' autó- 
közlekedésben a termelés és a munka körülményei­
hez jobban alkalmazkodó új közlekedési eszközök 
létrehozásával, a munkaigényes folyamatok gépe­
sítésével, a munkakörülmények javításával, a 
munka tartalmasságának és vonzerejének növelé­
sével valósul meg.

A komplex feladatrendszeren belül az utóbbi évek­
ben a Szovjetunióban jelentős haladást értek el az 
autóközlekedós terén a következőkben:
— a munkaeszközök tökéletesítése és ezeknek az 

emberi szervezet követelményeihez való maxi­
mális alkalmazkodásának megteremtése;

— az autóutak szerkezetének tökéletesítése;
— a vezető kiszolgálásának javítása útközben;
— a közúti forgalomszervező szolgálat tökéletesí­

tése;
— a közútijármű-higiénia;
— a közúti járművezetés munkafiziológiája;
— a gépjármű-közlekedés munkapszichológiája; 

az orvosszakértői tevékenység a gépjármű-köz­
lekedés tekintetében.

Ezekről a kérdésekről az előadó a továbbiakban 
összefoglaló jelleggel számolt be.

Ludovic Sasko, a pozsonyi Munka- és Szociális­
ügyek Kutató Intézetének igazgatóhelyettese 
„A Munka- és Üzemszervezési Program összeállítá­
sának eljárási módszerét (PREKA)” ismertette.

Hangsúlyozta, hogy a racionalizálási programok 
nem azonosak a gazdasági tervekkel és ezeket nem 
helyettesíthetik. A racionalizálási programok a 
gazdasági tervek —- főleg a minőségi paraméte­
rek — realizálásának biztosítékai.

A racionalizálási programnak három részből kell 
állnia. Az ejső rész a gazdasági szervezet fejlődésé­
nek fő irányait és céljait tartalmazza. A ’második 
—1 az elemző :— részben a lehetőségekből kiinduló 
racionalizálási feladatok összessége (a feladatok 
készlete) szerepel, a tárgyi irányzat („beállított­
ság” ) vagy a szervezési szempont szerint csoporto­
sítva. A harmadik — a „létrehozási” — részben az 
elemző részből kiinduló minden egyes feladat 
komplex megoldásának szervezési (racionalizálási) 
variánsai vannak összegyűjtve.

A racionalizálási program kialakításának ma 
már több módszere ismert.

Az előadó által ismertetett PREKA-módszer 
lényegében a racionalizálási ötletek kollektíván 
irányított kikeresésén, megfogalmazásán és elbírá­
lásán alapul, a részproblémák ismerete és ezek 
integrációja alapján.

Példaként bem utatta a Csepel Művek racionali­
zálási programjának kidolgozását, am elyet felké­
résre a pozsonyi kutatóintézet k ész íte tt el. 1978- 
ban m egkezdődött a program végrehajtása, m ely  
már az első évben bebizonyította  realitását és 
eredm ényességét. A programból lebontott éves 
üzem - és m unkaszervezési feladatok teljesültek, 
és ezek következtében 554 fő relatív és abszolút
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lé tszám -m egtakarítást és ennek megfelelő anyagi 
eredm ényt értek  el.

Maga a  PR EK A -m ódszer, a feltételek m egterem ­
tése — a politikai és gazdasági vezetés általános 
célm eghatározása, a m unkacsoport létrehozása és 
ok ta tása  —  u tán  először azokat a konkrét problé­
m ákat választja ki (iterációhoz hasonlóan), am e­
lyek a vállalat szám ára a legfontosabbak, és m eg­
oldásukhoz a  feltételek ado ttak , illetve m egterem t­
hetők.

A k iválasz to tt feladatok m egoldását a módszer 
kilenc lépésben oldja meg, melyek a következők:
1. Az általános problém ák körülhatárolása és az 

objektum ok (üzemek, gyáregységek), valam int 
a problém akörök kijelölése. (Ez m egoldható 
egy problém a-m átrixban, am elynek soraiban a 
problém akörök, oszlopaiban az objektum ok 
szerepelnek, és így behatárolhatók az ún. p rob­
léma-mezők.)

2. A problém a-m átrix  kijelölt mezőiről atesztációs 
lapokat készítenek, am elyek körü lhatáro lják  az 
objektum  szervezési módszerekkel megoldható 
problém áit.

3. Az atesztációs lapok osztályozása
a) a  m egoldhatóság,
b)  a  szükséges konvekciók,
c)  a további feldolgozás szem pontjából.

4. Az atesztációs lapok aggregálása. (Az egynem ű  
problémák és a kom plex problémák felismerése, 
körülhatárolása, kiválasztása.)

5. A kom plex problém ák megoldásuk szem pont­
jából való értékelése és korrekciója.

6. Az üzem- és munkaszervezési program  első 
variánsának  kidolgozása.

7. Az üzem- és munkaszervezési program  első 
variánsának  véleményezése.

8. A racionalizálási program  pontosítása, véglege­
sítése.

•9. Az üzemi és m unkaszervezési program  jóváha­
gyása.
A lépéssorozat eredm énye — a csepeli alkalm a­

zás is ezt b izony íto tta  — olyan racionalizálási 
program  összeállítása, am ely reálisan tá r ja  fel a 
problém ákat, és alkalm as a racionalizálási tevé­
kenység irányítására, a  racionalizálási m unka 
tudatos és fegyelm ezett fo lyam attá  való k ialakí­
tására.

Karol Lederev, aki szintén a  pozsonyi M unka- és 
Szociálisügyek K u ta tó  In tézetének igazgatóhelyet­
tese a  „M unkaszervezeti rendszer ésszerűsítési 
e ljárását (R A PPO S)” m u ta tta  be, am ely Csehszlo­
vákiában — m int a M unkaügyi M inisztérium által 
jóváhagyo tt és javaso lt racionalizálási m ódszer­
tan  —  általánosan alkalm azásra került.

A R A PPO S m ódszertani eljárás a racionalizálás 
ob jek tum át lényegében munkaszervezési rendszer­
nek tek in ti, am elyben a kom plex problém ák m eg­
oldását beruházási szem pontból kevésbé igényes 
eszközök alkalm azásával k íván ja megoldani, a 
következő lépéssorozatban:

1. A munkaszervezési rendszer kijelölése a  ra ­
cionalizálandó objektum ban, kiemelve a  kom p­
lex problém ákat. (Hol, m it, m iért kell megol­
dani és m it kell elérni?)

2. A kijelölt munkaszervezési rendszer diagnosz­
tizálása. (Összhangban van-e az objektum— 
probléma—cél?)

3. A megoldandó problémák rendszerelméleti 
dezaggregálása. (Milyen problémákat, milyen 
irányban kell megoldani?)

4. A rendszerelméleti dezaggregált problémák 
megoldása. (Milyenek a megoldások?)

ő. A részproblémák megoldásainak rendszerelmé­
leti aggregálása — modellezése. (Milyenek a 
részmegoldások együtt?)

6. A részproblémák megoldása a rendszerelméleti 
aggregálás szintetizáló értékelésével — opti­
malizálással. (Mit, hogyan kell módosítani a 
részmegoldások összevonásával?)

7. A racionalizálási változtatások realizálási ter­
vének összeállítása. (Mit, mikor, hogyan kell 
csinálni? Hogyan kell eljárni a változtatások 
kialakításánál?)

8. A racionalizálási változtatások realizálása. 
(Végrehajtás.)

.9. A racionalizálási változtatások hatásának és 
következményeinek értékelése. (Mit értünk el?)

10. Korrekciós változtatások. (Mit kell még tenni?)
11. A racionalizálás objektuma működésének elle­

nőrzése, a racionalizálási változások által 
elért hatások eredőjének az értékelése. (Mit 
értünk el, milyenek az eredmények?)

Az előadó elmondta, hogy ezzel a módszerrel 
hajtott végre munkaszervezést a Csepel Művek 
Csőgyárának Hidegvonás üzemében a pozsonyi 
kutatóintézet, és bemutatta a fenti lépéssorozat 
konkrét alkalmazását, valamint az elért eredmé­
nyeket az 500 t/év nagyságú többlettermeléssel, a 
30 400 munkaóra/év, vagyis 15 fős létszámmegta­
karítással és a — mintegy 140 fő dolgozót érintő — 
munkakörülmények javításával.

Dr. Csíki Károly, a KPM önálló csoportvezetője, 
a KTE Munkagazdasági Állandó Bizottságának 
elnöke, előadásában a magyar közlekedési munka- 
szervezés gyakorlatában meghonosodott korszerű 
technikai eljárásokról számolt be. Megállapította, 
hogy munkaszervezési gyakorlatunkban a korábbi 
években nagyon elhanyagolt terület volt a techni­
kai fejlesztés, és még ma is tapasztalható, hogy 
lényegesen magasabb színvonalú és gyorsabb üte­
mű a termelés technikai fejlesztése, mint a munka- 
szervezésé, ami nem ritkán ellentmondásokhoz 
vezet.

Az előadás főként azokkal a technikai berende­
zésekkel foglalkozott, amelyek az információfelvé­
telt szolgálják, és alkalmasak az ember — gép — 
anyag rendszerek komplex vizsgálatára és elemzé­
sére, feltételezve természetesen a korszerű infor­
mációfeldolgozás és tárolás tényét, amely nem 
szoros értelemben vett munkaszervezési terület.

Beszámolt az előadó arról, hogy a közlekedési 
tárca területén jelentős a műszeres munkamérés 
elterjedése, különösen azokon a munkahelyeken, 
ahol a teljesítmények műszeres regisztrálását ható­
sági előírások szabályozzák, mint például a repü­
lésben.

Jelentős az előrelépés a tachográfok alkalmazá­
sával a nemzetközi közúti árufuvarozásban, az
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útépítés keverőtelepi gépeinek üzemidő-rögzítésé­
ben, valamint automata és félautomata gépek 
alkalmazásával a postaszolgálatban.

A műszeres munkamérés eszközeiként funkcio­
nálnak azok a rádióberendezések, amelyek az ope­
ratív szervező munka keretében terjedtek el a 
jármű- és forgalomirányítás közötti közvetlen 
kapcsolat tartására, illetve az ugyanilyen célból 
telepített ipari televízió alkalmazása. Ugyanakkor 
jelentősek a munkaszervezés technikai eszközei 
körül a fotó- és filmtechnika, a járművekhez csat­
lakoztatott regisztráló berendezések, a rádió és 
egyre nagyobb területen az ipari televízió alkal- 

I mazása, a munkamérésen túlmutató módszerek és 
metodikák alkalmazása terén.

A tárca jelenlegi feladata az, hogy a műszeres 
racionalizálási technika — melynek előnye, hogy 
egyidejűleg több szervező is tevékenykedhet, 
vizsgálati módszere objektív, az adott folyamatot 
időben és térben megfigyeli — adaptálási lehető­
ségét megtalálják.

Az előadás a továbbiakban részletesen ismer­
tette a műszeres racionalizálási technika kialakult 
módszertanát és eddigi, az ipari gyakorlatban 
elért eredményeit, illetve a közlekedésben való 
alkalmazása fázisait. Beszámolt arról, hogy a 
tárca részére a Közlekedési és Távközlési Műszaki 
Főiskola — több alvállalkozó bevonásával — most 
alakít ki a munkaszervezés céljaira egy mobil zárt­
láncú televíziós rendszert, amely mozgékonysága 
folytán szinte bárhol felhasználható, és ezért 
számos szervezési feladat megoldására alkalmas 
lesz. Különösen nagy segítséget fog nyújtani
— a veszélyes munkahelyek, munkafolyamatok 

megfigyelésében,
— az egyébként fedett munkaterületek megfigye­

lésében, különösen a javítóiparban, az építő­
iparban és egyes hírközlési munkahelyeken,

— az anyagmozgatás, rakodás, darukiszolgálás 
megfigyelésében,

— az anyag- és alkatrészek előkészítésének ellenőr­
zésében,

— a munkafegyelem ellenőrzésében,
— a gépállások megfigyelésében
és még számos helyen, ahol ezáltal munkaerő- 
megtakarítást, nagyobb termelékenységet lehet 
elérni, vagy csökkenteni lehet a baleseti veszélyt.

Ez a hasznos eszköz és számos más korszerű 
módszer és technikai berendezés, amelyet a köz­
lekedés alkalmazni kíván, lesz a biztosíték arra, 
hogy a munkaszervezés ne a norma valamilyen 
feszítésében, rendezésében, hanem a tevékenysé­
gek komplex racionalizálásában nyilvánuljon meg, 
mert ez felel meg а VI. ötéves terv mennyiségi és 
minőségi követelményeinek.

Christo Tchakarov, a Bolgár Népköztársaság 
Közlekedésügyi Minisztériumának főosztályveze­
tője ,,A munkaszervezés új útjai és eredményei 
Bulgária közlekedésében” című előadásában el­
mondta, hogy a Bolgár Kommunista Párt XI. 
kongresszusán kiemelten foglalkozott az egységes 
szállítási rendszer fejlesztésével, rekonstrukciójá­
val, modernizálásával, mert a közlekedés és a 
szállítás a népgazdaság stratégiai ágazata és a

társadalom harmonikus fejlődése egyik döntő 
tényezőjének tekintendő.

Ugyanakkor a fejlesztés döntő eredményeit a 
munkaszervezés állapotának javítása, színvona­
lának állandó emelése révén kell produkálni. 
Mindezek hatására a bolgár szakembereket igen 
élénken foglalkoztatja a munkaszervezés komplex 
problematikája, és nem kis eredményt értek el a 
közlekedési-szállítási rendszerben is, a szocialista 
munkaszervezési problémák megoldásával. Előa­
dása további részében elmondta, hogy a munka­
hatékonyság fokozásának egyik útja a szállítás 
területén a munka kollektív" formáinak tökéletesí­
tése, természetesen maximális kombinációban a 
rentabilitás és az önálló gazdasági elszámolás 
szocialista alapelveivel.

A kollektív formák előtérbe helyezése érdeké­
ben — természetesen figyelembe véve a közleke­
dési dolgozók munkájának sajátosságait — új 
módon szervezték meg a kollektívák belső hierar­
chiáját, funkcionális vezetésüket, káderkiválasztá­
sukat, minősítési rendszerüket stb. A változások 
nyomán szélesedtek a kollektívák jogai, tökélete­
sedett az önálló elszámolás, a munkabérfizetési 
rendszer.

A problémakörből az előadó elsőként ,,a brigád 
önálló gazdasági elszámolása’'’ témakört emelte ki, 
és elmondta, hogy ezen módszer alkalmazása a 
közlekedés területén lényegesen megkülönbözteti a 
termelő brigád új típusát ennek eddigi szervezeti 
tartalmától.

Az új típusú brigád a közlekedési munkahely 
belső gazdasági elszámolásának elemét képezi, 
és lehetőséget ad arra, hogy a társadalmi-gazdasági 
kapcsolatok új formája alakuljon ki. A brigád­
elszámolásnál a brigádnak minden tagja pontosan 
tudja jogait és kötelességeit; csak a normatívák 
útján betervezett erőforrásokat használja fel, 
megkapja a személyes jövedelmet saját munkája 
és a brigádkollektíva munkája tényleges hatás­
fokának megfelelően.

Ehhez elsősorban a brigád számára megfelelő 
tervfeladat összeállítására van szükség, ami nem 
kis probléma, tekintettel a szállítási brigádok 
különböző típusaira és tevékenységük sajátossá­
gaira, valamint a teljesítmények és ezek eredmé­
nyeinek komplex összefüggéseire. Ezen a téren a 
bolgár szakemberek most gyűjtik a tapasztalato­
kat.,

Másik kiemelt témaként az anyagi ösztönzés 
rendszerének tökéletesítése szerepelt. Ennek kap­
csán az előadó kiemelte, hogy a közlekedésben 
végzett munka díjazásában, a munka minőségének 
ösztönzése kapta a legnagyobb hangsúlyt, ami 
azt jelenti, hogy a kollektívák bérezésében a dol­
gozók egyéni munkabére közvetlen függésbe került 
a tevékenység eredményével, vagyis a béreknek a 
munka termelékenységének mutatói, normatívái 
alakulásával kell összhangban lenniük.

A továbbiakban részletes példákat halhattunk 
az egyes konkrét közlekedési munkaterületeken 
kialakított ösztönző bérezési módokról, amelyek 
jelentős eredményt hoztak, és gazdagították a 
szocialista munkaszervezés és munkabér-szervezés 
formáit, módszertanát.
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Dusán Maljugics, a belgrádi Vasúti Szállítási 
Szervezet Szervezési és Kibernetikai Központjának 
igazgatóhelyettese a vasúti információ-feldolgo­
zási munka értékelésének módszeréről tartott, elő­
adást, ,,A munkaértékek és munkaeredmények 
mérésének módszertani feltevései az információ­
feldolgozás területén” címmel..

Az előadó egy olyan munkamérési és. értékelési 
módszer alapelveit és metodikáját ismertette, 
amely alkalmas bizonyos alkalmazotti munka- 
területen —• a statisztikai információfeldolgozás 
és kiértékelés területén -tt a. dolgozók munkájának 
előzetes, illetve munkaeredmértyének utólagos
— viszonylag egzakt módszerrel történő-.-— méré­
sére, értékelésére. A módszert — amely a nyugat­
európai országokban a különböző munkaterülete^ 
ken már elterjedt — a jugoszláv vasútnál több éve 
alkalmazzák és bevált.

A módszer egyik alapfeltétele, hogy a munka- 
megosztás révén közös feladaton dolgozók mun­
kája eredményének három komponense van:

a dolgozók egyéni munkája (egyéni munka­
eredmény);
annak hatása, hogy a dolgozók adott (vállalati) 
szervezetben dolgoznak (közös munkaeredmé­
nyek);

— a társadalmi munka általános eredménye.
Ennek megfelelően a dolgozó személyes jövedel­

me is e három hatás eredménye.
A módszer másik alapfeltétele az, hogy a dolgozó 

személyes jövedelme — ami több szempontból 
eltér a hagyományos „fizetés” fogalomtól — két 
tényező függvénye:
— a dolgozó által végzett munka értéke;
— a dolgozó munkavégzésének minősége és haté­

konysága.
A továbbiakban az előadó a munka értékelésé­

nek metodikáját ismertette. Ennek lényege, hogy 
a fenti két tényezőt pontozással értékelik. A dol­
gozó által végzendő munka értékét — pontszá­
mát — előre és egyszer határozzák meg, a követ­
kező módon.

A munkát 14 mérték — befolyásoló tényező 
(pl. a munka összetettsége, munkakörülmények,

szükséges szakképzettség) — szerint pontozzák. 
Az egyes mértékeknek különböző az intenzitása 
a (súlyozása), és a mértékek pontozása segédténye­
zők, ún. fokozatok szerint történik. Az adott pont- 
rendszer szerint az információfeldolgozást végzők 
munkafeladatának pontértéke (VR) 112 és 1000 
pont között lehet.

Ezután a másik tényező, a munkaeredményhez 
való egyéni hozzájárulás értékelése következik 
—• minden évben stb. — rendszeresen. Az egyéni 
hozzájárulás — a munkafeladatok elvégzésének 
mikéntje — mennyiségi és minőségi értékelő mér­
tékek (pl. a munkaidő kihasználása, a munka­
végzés minősége) segítségével történik, kialakított 
kritériumok alapján. Az értékelés eredménye a 
Кв  módosító tényező, amellyel a munka pont­
értékét módosítják, majd az elvégzett munka 
pontszámát (Lp) az

L p  =  V R  ■ K p

képlet alapján számítják ki. A vállalati jövedelem­
nek a dolgozóknak kifizethető része, valamint a 
vállalati dolgozók munkafeladatai összpontérté- 
kének ismeretében a dolgozók személyes jöve­
delme kiszámítható.

A módszer ezenkívül tartalmazza a dolgozó közös 
(vállalati) munkaeredményének figyelembevételét 
is, nagyjából a fentiekhez hasonló módon.

A módszer lehetővé teszi a teljesítményarányos 
bérezést, illetve jövedelemelosztást; így a jelenlegi 
kormány- és párthatározatokkal összhangban álló 
olyan módszer, amely megfelelő adaptációval a 
közlekedés és hírközlés területén célszerűen alkal­
mazható, és képes megoldani az egyéni, a vállalati 
és a társadalmi érdek összehangolását.

A Munkaszervezési Szakszeminárium befejezé­
seként félnapos program keretében Soltész Gusztáv 
szervező (UTORG) irányításával számos példát 
mutattak be a KPM területén megvalósítható 
munkaszervezési eljárások közül. A résztvevők 
mozgófilmek, képmagnófelvételek és előadások 
alapján lehettek tanúi a 3 M módszer, a multimo­
ment eljárás és más korszerű módszerek alkalma­
zásának, amelyeknek elterjesztése a közlekedés és a 
hírközlés területén is ma már fontos feladat.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

Új technikai megoldások az egyéni és a töm egközlekedésben*
D В . K A J Á N  B É L A

A Ném et Szövetségi Köztársaság egyike a legsűrűbb 
közlekedési hálózattal rendelkező országoknak. Az álla­
mi szakberuházások 80%-a a közlekedés területére 
kerül. A magánháztartások kiadásának 20%-át, a bruttó 
társadalmi terméknek ugyancsak 20%-át a közlekedésre 
fordítják. Ugyanakkor az energia 20%-át is a közleke­
dés emészti fel. Közel 15 000 áldozata van évenként a 
közlekedésnek és a károk 30 milliárd DM-ra rúgnak. 
Viszont minden ötödik munkavállaló közvetlenül vagy 
közvetve a közlekedésből él. Legfontosabb mégis, hogy 
minden állampolgár a közlekedés aktív résztvevője.

E bevezetőként ism ertetett számok és tények indo­
kolják, hogy a Szövetségi Kutatási és Technológiai 
Minisztérium (Bundesministerium für Forschung tűid 
Technologie — BMFT) a közlekedés állami és társadalmi 
jelentőségét felismerve, a kutatások irányítása során 
súlyponti feladatként határozta meg a „Technológia a 
szállítási és közlekedési rendszerekben” programot.

A kutatások két irányban indultak el. Egyrészt a 
meglevő közlekedési eszközöket kell javítani mind gaz­
dasági, mind pedig műszaki szempontból, másrészt 
pedig új rendszereket kívánnak kifejleszteni. A prog­
ram célja, hogy jobb közlekedési lehetőségeket, jobb 
vállalati gazdaságosságot, olcsóbb és energiatakarékos, 
valamint környezetbarát megoldásokat, a közhasznú 
tömegközlekedés versenyképességét hozzák a kutatások 
eredményei. Erre a célra több mint évi 100 millió már­
kát irányzott elő a minisztérium, de egyedül 1979-ben 
348 millió márka volt a költség.

A költségek kb. egy-egy negyede a személygépkocsi- 
közlekedésre, a helyi tömegközlekedésre, illetve a 
vasúti közlekedésre esik. A fennmaradó egynegyed az 
áruszállítási lánc, a vízi és a légi közlekedés céljait szol­
gálja.

A kutatásokat 1972 óta irányítják, céljait és eddigi 
eredményeit az 1979. évi hamburgi szimpózion előadá­
sai ismertették.

%
KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS

Ma már a magánháztartások 60%-ában egynél több 
autó van. A közlekedési teljesítm ények 79,8%-ban a 
közúton jönnek létre. A munkahelyek közül az autó­
ipar nyújtja minden 8. dolgozónak a munkalehetőségét.

Az autó az első számú közlekedési eszköz; ugyan­
akkor az első számú közlekedési probléma is. Legna­
gyobb a helyfoglalási igénye, az utasonként! üzemanyag­
fogyasztása. (Az összes ásványolaj-felhasználás egy­
ötöde erre esik.) Legnagyobb a környezetszennyező hatá­
sa és használatánál a legnagyobb a baleseti kockázat. 
Jelentős költség a kiselejtezett autók tárolása is. Ilyen 
módon az autó drága közlekedési eszköz, egyéni és tár­
sadalmi szempontból egyaránt.

A jövő társadalmi problémáit nem lehet csak techni­
kai-technológiai fejlesztésekkel megoldani, azonban az 
ilyen fejlesztések mégis hozzájárulnak, hogy azok eny­
hüljenek.

A fe jle s z té s  fő irányait azért a következőkben lehet 
összefoglalni:
— nagyobb biztonság a baleseteknél, minden résztvevő

számára;
—  a javítási lehetőségek növelése és a dologi károk

csökkentése;
— kisebb javítási teher a kis baleseteknél;

* A cikk a hamburgi Közlekedési Világkiállítás és 
Közlekedési Technikai Szimpózion (1979. VT. 18— 20.) 
előadásai és anyagai alapján készült

— a könnyűépítés szélesebb alkalmazása;
-— több olyan anyag használata, amely a roncsfelhasz­

nálásnál előnyösebb visszanyerést ad;
— a korrózió csökkentése;
— jobb alkalmazkodás a védelmi rendszerhez a külön­

böző használóknál;
— jobb biztonsági berendezések a gyermekeknek;
— a biomechanikus határértékek meghatározása a 

kutatásban, a biztonsági szabályok alapjaként.
A kutatás összesített programjában a következő súly­

pontok állnak:
— újszerű motorok;
——zajcsökkentés;
— felváltó energiaellátás a közúti közlekedésben: alko­

hol-, víz-, elektromos és hibridüzem;
— személygépkocsi-kutatás; .
— vezetés- és biztonsági rendszerek;
— abroncskutatás.

A belsőégésű motorok javítása
Az Otto- és dízelmotoroknál feladat, hogy jobb mű­

szaki helyzetet lehessen teremteni
— az energiafelhasználásnál, ,
— a zajkibocsátásnál,
— a károsanyag kibocsátásnál és bűzterhelésnél,'
— a teljesítm ény növelésnél,
— a karbantartásnál,
—  az élettartam  javításánál.

Elektromos hajtású járművek
Az elektromotoros járművek jelentősen tehermente­

sítik a környezetet. Ehhez járul még az ásványolaj hiány 
mérséklése is.

Д bevezetés jelentős előfeltétele az elektromos ener­
giatárolás javítása mellett egy teljesen új ellátó infrastruk­
túra kifejlesztése is.

A közhasználatú autóbusz a viszonylatonként! magas 
futásteljesítm ényével különösen alkalmas az új meg­
oldás átfogó kipróbálására. Ezért Düsseldorfban és 
Mönchengladbachban vizsgálatot végeztek, akkumulá­
toros üzemű vonalautóbusszal. Ez volt az első átfogó és 
hosszabb ideig tartó üzemi modell vizsgálat a maga 
nemében a világon. A műszaki futási nehézségeket á t­
vészelték és a kísérlet a várakozásoknak megfelelt. 
Azonkívül olyan fontos ismereteket hozott, amelyek 
más járművek fejlesztési munkáinál is értékesíthetők  
lesznek.

A BMFT energiakutatási és energiatechnológiai prog­
ramja keretében 1977— 80-ig olyan elemeket fejlesz­
tettek ki, amelyek nagy energiasűrűséget érnek el és 
olcsón előállíthatók.

Nem szokásos belsőégésű motorok
Jelenleg a szokásos járműüzemnek nincsen még olyan 

alternatívája, amely nagy sorozatú alkalmazásra kifej­
lesztett lenne. Ezért igényli a BMFT a nem konvencio­
nális üzemi rendszerek kutatását. Az egyes alternatívák 
fejlesztését a turbináknál ki kell terjeszteni, hogy az 
alapos megítélés lehetséges legyen. Az új technológia a 
turbináknál részleteiben már átgondolt, és kielégíti 
azokat a szigorúbb követelm ényeket, amelyeket a gép­
járművek üzemében a jövőben elő fognak írni.

Szerte a világon a folyamatos gyújtású üzemről v itat­
koznak. Például a gázturbina, a gáz- és gőzmotorok 
azok, amelyeknél a kifejezetten kedvező kibocsátási
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viszonyok előnyeivel számolnak. Ezekkel szemben áll 
még e megoldások nem elégséges gazdaságossága. 
A BMFT mindenekelőtt a személygépkocsi-gázturbina 
kifejlesztésére koncentrál.

Az üzemanyag-fogyasztásnak és a kibocsátási viszo­
nyoknak jelentős javulása érhető el az ún. hibrid üzemű 
rendszernél. Itt számolni kell a belsőégésű motorok kom ­
binációjával más üzemi rendszerekkel és alkalmas ener­
giatárolókkal. A távolsági autóbuszokra olyan üzemi 
rendszert fejlesztenek ki, amivel még a fékezési energia 
visszanyerése útján is energia takarítható meg.

A közlekedés területén az energinproblémának m eg­
oldásához jelentős hozzájárulást ért el a BMFT az 
„Üzemanyagok és más energiahordozók” programjával. 
A kutatási tervek egy egész sora, amelyeket a program 
igényelt, foglalkozik az autók ásványolaj-felhasználásá­
val.

A Német Szövetségi Köztársaságnak nincsen ásvány­
olaj kincse, így ellátása teljesen az importtól függ. 
Ha sikerülne is a világ ásványolaj-felhasználását m eg­
fékezni, akkor is már a 2000. év körül érezhető hiányok 
keletkeznének. Hosszú távra csak a szén — mint ottani 
elsődleges energiatartalék —  áll rendelkezésre. Rövid 
távra csak az ásványolajból nyerhető üzemanyag ter­
mékek adottak. Ezért a kutatásnak és fejlesztésnek 
elsődlegesen az ásványolaj-készletek bővítését kell 
megoldania.

Hosszabb távra kell törekedni, hogy az ásványolajat 
más üzemanyagokkal helyettesítsék. Ezért kíván a 
BMFT kutatási és fejlesztési terve új energiák után 
kutatni. Alapvető az alternatív üzemanyagok területén 
az ,,Üj üzemanyagok nyomában” című 1974. januári 
tanulmány.

Ez a tanulmány arra az eredményre jutott, hogy 
üzemanyag pótlásként közép távra különösen a metanol 
és hosszú távra valószínűleg a víz ajánlható. Ebből 
adódtak az üzemanyagok és más energiahordozók rész­
programján belül a következő kutatási súlypontok:

Alkoholtechnológia:
—  tiszta mentanol keverék és kettős üzemanyagú 

üzem,
— raktározás és szétosztás (ellátás);

Vízüzemanyag technológia:
—  kettős benzin-víz üzem,
—  víztárolás,
—  vízüzemű motor.
A kijelölt kutatási és fejlesztési munkák során az 

alkohol- és vízüzemű technológiákban figyelemreméltó 
szintet értek el. Mindkét üzemanyag alkalmazása elmé­
letileg alig jelent problémát. A nehézségek a gyakorlati 
bevezetésnél vannak, jóllehet részleteiben csak csekély 
változtatás lenne szükséges a jelenlegi járműveken.

A Ikoholtechnoló qia
Az alkohol az az üzemanyag, amely az ásványolaj- 

termékeket a leghamarabb helyettesítheti. Az alkohol 
szerves anyagokból nyerhető.

A Ném et Szövetségi Köztársaságban mindenekelőtt 
ilyen a szén. De a városi hulladékból és növényekből is 
lehet alkoholt előállítani. íg y  például Dél-Amorikában 
nagy kísérleti inanioka gazdaságokat építettek ki üzem­
anyag-előállítás céljaira. A szerves anyagok felhaszná­
lási lehetőségei sem korlátlanok, de a kutatás az alko­
holtechnológia által időt nyerhet a víziizemanyag- 
technológiára való áttéréshez.

A metanol program első fázisa az 1974— 77 közötti 
években a következő témák vizsgálatából á llt:
—r gazdaságosság és a bevezetés stratégiája; •
— a tiszta metanolprototípus kifejlesztése;
— a benzin-metanol keverék üzemanyag alkalmazásá­

nak vizsgálata nagyüzemi kísérletekkel (Flotentest);
— benzin-metanol kettős üzemanyagrendszer kifejlesz­

tése;
— dízelolaj-metanol kettős üzemanyagrendszer kifej­

lesztése.
A vizsgálatok azt m utatták, hogy a metanol helyette­

sítő üzemanyag. A program második fázisában (1977—

1980 között) a következő kérdéskörök vizsgálatát jelöl­
ték k i:
— metanolt tartalmazó benzinanyagok optimalizálása;
—  motorikus optimalizálás;
—  előállítás, gyártás és üzemanyag-ellátás.

Ennek a programnak keretében különböző gyártók az 
új járművek nagy számát alkoholüzemre állították át. 
Kipróbálták a hajóknál és magángépjárműveknél. 
Az üzemanyag legalább 15% metanolt tartalmazott.

A tiszta alkohol üzemanyag vizsgálatoknál kevesebb 
járművet használnak. Ezt csak meghatározott jármű­
parknál fogják használni. A metanol-ásványolaj kettős 
üzemnél is csak meghatározott járművek jöhetnek szóba.

Ma már megállapítható, hogy a metanol benzin vagy 
dízelolaj helyettesítésére való alkalmazásának semm i­
féle műszaki nehézség nincs. A meglevő és az újonnan 
kifejlesztett motorok a porlasztó és benzinadagoló módo­
sítása után metanollal üzemeltethetők. Csak az üzem­
anyagtartály lesz nagyobb, mint benzin esetében.

Vízüzemanyag technológia
A technika mai állása alapján hosszú távra a víz 

szolgál majd alternatív' üzemanyagként. A víz közel 
korlátlan mennyiségben áll rendelkezésre, mert a Föld 
víztartalékaiból nyerhetjük. Az elégetésekor gyakorla­
tilag semmiféle káros anyag nem keletkezik. Másrészről 
viszont a vízüzomanyag előállítása sok energiába kerül. 
A víz használatának előkészítése ezért elsőrendűen 
energia kérdése.

Az „Energiakutatás és energiatechnológia 77— 80.” 
című program tárgyalja ezt a kérdést, ahol különböző 
tanulmányok foglalkoznak az ésszerű energiaváltással. 
Az összefogó terv két résztanulmányra tagolódik.
—  Metallhibrid k ísé r le te k  a vízüzemanyag tárolására. 

Fő feladat az energiasíírűség növelése és ezzel a jármű 
akciósugarának emelése, azonos tárolt mennyiség 
esetére. A kísérleteknél a gázt bizonyos fémekhez 
kötik úgy, hogy ezektől könnyen leválasztható és 
motorban elégethető legyen. Még a metallhibrid- 
tároló azonban fejlesztendő, mert az ingadozás a gáz- 
mennyiségben még elég nagy.

—  V íz ü z e m a n y a g ú  m o to r  fejlesztése olyan elemekkel, 
amelyek elősegítik az új víz-levegő keverék előállítá­
sát és elégetését. A teljesítményköltségek csökken­
tését célozzák az Otto-motorral összehasonlítva, és 
nagyobb üzembiztonságot is el kívánnak érni.

Egy további kutatás keresi a lehetőséget a vízüzem­
anyagú technológiáról a víz-benzin üzemanyagú techno­
lógiára való áttérésre.

Hosszabb távra úgy tűnik, hogy a vízüzemű techno­
lógia kilátásaiban hasznosnak mondható. Előkészület­
ben varinak motorok, amelyeknek gázosítóját, befecs­
kendezését gázra kell átalakítani. Szükséges az ellátó 
folyamatot átszervezni, melynek tagjai: energiaszállítók, 
vízüzenmnyag (és szűrt hulladéktermék, savanyagok), 
gyártás, tárolás, vízüzemanyag-kutak.

Biztonsági előírások a vezető— jármű— út 
r e n d s z e r b e n

A balesetek 90%-át az ember okozza: 80%-át a 
vezetők és 10%-át a gyalogosok. A kockázati tényező 
nem a jármű, hanem az ember. Ezért a fejlődés és kuta­
tás a vezetőnél a legszükségesebb. Tehát az ember veze­
tés közbeni magatartásét kell a legszükségesebb infor­
mációnak tekinteni, és itt kell megfelelő technológiákat 
kialakítani.

Az egyik problémakör a pálya, amelyen a forgalom  
lebonyolódik. A másik problémakör a jármű maga. 
Az új biztonságtechnikai berendezések nemcsak az autó 
utazási körülményeit kívánják javítani, hanem magának 
a vezetőnek a magatartását is. Ebből adódnak a kuta­
tási feladntok is, amelyeket gondosan össze kell hangolni. 
A kutatási feladatok koncentrálódnak:
—  a forgalom befolyására;
— a jármű irányítására (Vezetésére);
—  ä balesetvédelemre.
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A célravezető és tájékoztató rendszer
A technika segített, hogy a közúti közlekedés minő­

ségét javítsák és a közlekedési utakat jobban kihasz­
nálják. Ez a közlekedésben résztvevők biztonságához is 
hozzájárult.

Eire példa a járművezetők számára újonnan kifej­
lesztett célravezető és tájékoztató rendszer. 1977 közepe 
óta terveznek egy nagyméretű kísérletet a Kuhrvidék 
gyorsforgalmú úthálózatának egyik területén, és ennek 
folyamán az új rendszer működőképességét és a vezetők 
részére adott előnyöket kell bemutatni. A kísérletnek 
1980 végén kell lezárulnia. A kiválasztott hálózaton a 
raszterrendszer folytán sok alternatíva adódik, ami 
egyes túlterhelt szakaszok irányítási szabályozásának 
fontos előkészítését jelenti.

A kísérletben 400 jármű vesz részt. Ezeket rádióadó­
val és -vevővel, az úticél megadására szolgáló jelzőgom­
bokkal szerelték fel. A pályába detektorokat és induk­
ciós hurkokat építettek be, amelyek összeköttetésben  
vannak a mikroprocesszorokkal irányított úton levő 
műszerekkel. A detektorok jelzik a berendezésnek az 
úton a jármű sebességét, a járműfajtát és a kívánt célt, 
és az információkat az adatfeldolgozó központba továb­
bítják. A központ visszajelzi a berendezésnek a kedvező 
útvonalat, az ajánlott sebességet, a torlódást, a köd- és 
jégveszélyt. Innen az információk a járműhöz kerülnek.

A követési távolságot figyelő berendezés
A járművezetőnek minden helyzetben helyesen kell 

reagálnia és ehhez állandó jó áttekintést szükséges a 
közlekedésben résztvevőkről, a pályaviszonyokról, az út 
vonalvezetéséről és a forgalomirányító berendezésekről. 
Mind több jármű könnyíti meg a vezető munkáját, és 
ezzel csökken a veszély, hogy súlyos vezetési hibát 
követ el. A figyelmetlenség, a fáradás, a kondíció és a 
közérzet erősen függ az utazási kényelemtől, ami viszont 
közvetve függ a figyelmeztető jelzések észlelési lehető­
ségétől.

Az ezzel kapcsolatos irányelvek:
•— a figyelmeztetés észrevételi lehetőségének javítása 

idő járás-változásoknál;
— a reakcióképességet minden forgalmi környezetben 

meg kell tartani;
— a jármű alkalmasságát javítani kell, a munkafizioló­

giai és pszichológiai jellemzőknek megfelelően.
A mikrohullámú szilárdtest-oszcillátor kifejlesztése 

tette lehetővé, hogy néhány éve a követési táv jelzésére 
szolgáló kis radarberendezéseket a járművekbe beépít­
sék. Ez a radarberendezés 130 m távolságban figyeli a 
közlekedési területet és a vezetőt hanggal vagy fénnyel 
figyelmezteti az akadály előtt. 1979 közepe óta 30 jár­
művel folyik a kísérlet és másfél évig tart.

A célok —  többek között —  a következők:
—  az érzékelés vizsgálata a járművezetőknél, az auto­

matikus, illetve az optikai információsrendszernél;
— a teljesítőképesség vizsgálata, mindenekelőtt hiányzó 

riasztás, illetve a későn vagy nem figyelembe vett 
jelzések esetén;

— az ergonómiai kérdések vizsgálata;
— a forgalmi folyamra gyakorolt hatás meghatározása.

Integrált védőberendezés
Az, hogy a baleset hogyan hat az utasokra, a jármű- 

szekrény konstrukciójától is függ.
A járműkonstrukció kialakításánál két fontos szem­

pont:
—  önvédelem az utasok érdekében;
— a partnervédelem, ami a másik jármű utasainak a 

védelmét jelenti, vagy a gyalogosokét, illetve más 
közlekedőkét.

A fejlesztésnek olyan általánosan érvényes irányelve­
ket kell hoznia, amelyek minden járműtípusra alkalmaz­
hatók.

KÖZÜTI TÖMEGKÖZLEKEDÉS
Az NSZK közlekedésében az utolsó kélj évtizedben a 

közúti tömegközlekedés teljesítményének aránya 40%- 
ról 20%-ra csökkent. A teljesítményeket az egyéni köz­
lekedés, a személygépkocsi vette át. A személygépko­
csira évi 20 milliárd márkát költenek, ugyanakkor a 
tömegközlekedésre csak 8 milliárdot.

Tekintve, hogy mind kevesebb utas használja a tö­
megközlekedési eszközöket, egyre rosszabb lesz a meg­
felelő, vonzó kínálat lehetősége, és mivel kevesebb köz­
lekedési eszköz szerezhető be, még kevesebben veszik 
igénybe a tömegközlekedést. Pedig ennek szociális fela- 
data, hogy az autóval nem rendelkezőknek biztosítson 
közlekedési lehetőséget, sőt ezen túl még az autósoknak 
is vonzó választási változatot jelentsen. Ez a két feladat 
gyökeresen ellentmondásos, különösen kisebb városok­
ban és a városok ritkább laksűrűségű területein.

Ilyen pesszimista gondolatok vezették a hamburgi 
Közlekedési Világkiállítás és Szimpozion közúti tömeg- 
közlekedési előadásait. Hogy a tömegközlekedés mégis 
vonzó lehessen, el kell érni, hogy a megfelelő jármű min­
den időben rendelkezésre álljon, a lakás és a megálló­
hely közötti út rövid legyen, továbbá a várakozási idők, 
az elérési idő csökkentését, a nagyobb kényelmet és a 
vonzó tarifaszintet. Cél, hogy a beavatkozásokkal a jö­
vőben értelmes munkamegosztás alakuljon ki az egyéni 
és a tömegközlekedés között, és a teljes helyi közleke­
dési rendszer összes résztvevője részére megfelelő köz­
lekedésfejlesztést valósítsanak meg.

A személygépkocsik jövőbeni szerepe saját fejlődé­
süktől, az energia- és a környezeti problémáktól függő­
en fog alakulni. A tömegközlekedési rendszereknek biz­
tosan úgy kell fejlődniük, hogy biztosítsák az utasnak 
a közlekedés megfelelő minőségét, a közlekedési válla­
latnak a gazdaságosságot, a társadalomnak pedig a kör­
nyezet tehermentesítését.

E feladatok megoldására az 1972— 1982 közötti idő­
szakra külön programot dolgoztak ki, amihez 862 millió 
márkát (1979-ben egyedül 78 millió márkát) biztosí­
tottak. Cél a meglévő rendszerek, az új közlekedési rend­
szerek, az infrastruktúra és az integrált helyi közleke­
dési rendszerek fejlesztése.
Ezen belüli feladatok:
— rendszerszemléletű kutatások;
— autóbusz és a forgalomtól szabályozott közúti köz­

lekedés;
— városi vasúti és gyorsvasúti rendszerek;
— a kabinvasút rendszer.

Éj tömegközlekedési rendszerek
Az új rendszerek kialakításánál általában az energia­

takarékosság, az egyéni közlekedés előnyeinek átvitele 
a tömegközlekedésre, az eljutási sebesség növelése vol­
tak azok a célok, amelyek a változatok kialakításához 
vezettek. A fékezési energia felhasználására a gyrobusz 
és a hidrobusz változatok születtek, a kényelem foko­
zására pedig az alacsonypadlójú csuklósbusz, a rendsze­
rek ötvözéséből a dual-busz, a nyomhoz kötött busz és 
a kettős üzemű busz.

Gyrobusz
A dízelmotoros üzemet lendkerékkel egészítették ki, 

amellyel alkalmazásának különböző lehetőségeit vizs­
gálták, a fékezés hatékonyságának növelése érdekében. 
A gazdaságos megoldásokat ezek a tanulmányok már 
kialakították. A berendezést már két nagy autóbuszba 
és egy mikrobuszba be is építették és kipróbálták.

Hidrobusz
A fékezési energia visszanyerését egy távolsági busz­

ba beépített gáznyomás-tárolóval és hidrosztatikus be­
rendezéssel kísérletezték ki, a berlini Műszaki E gyete­
men. A kísérletek 15— 20%-os dízelüzemanyag m egta­
karítást hoztak. Az elgondolás további javításával m int­
egy 30% -os megtakarítás is elérhetőnek látszik. Továb­
bi előnyei a megoldásnak a gázkibocsátás és a zaj csök­
kenése, valamint a gyorsítás egyenletessége.
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1. ábra. D ual-busz m egem elt m egállóperonok között

1979-ben három normál autóbuszt szereltek fel hidro- 
motorral, és 1980-ban próbaüzemet hajtanak végre. 
A következő években már több hidroautóbusszal nagy­
üzemi kísérletet terveznek.

Dual-lm HZ
A Bosch—Dornier rendszer munkabizottsága által 

kifejlesztett megoldás azt jelenti, hogy lehet a buszt 
a szokásos vezető által irányított módon és a pályához 
kötötten, automatikus .vezetéssel is használni. Ezzel a 
városok külső területén az utasok gyűjtését nagy terü­
leten láthatja el, a belvárosi nagyforgalmú szakaszokon 
viszont külön autóbuszsávon igen nagy utasáramlási 
sűrűséget lehet elérni ( 1 .  á b r a ) .

A  n y o m h o z  k ö tö tt b u sz

Automatikusan irányított busz, amelyet a Bosch—■ 
Daim ler—Benz és MAN munkacsoport dolgozott ki. 
A megoldás a nyomhoz kötött közlekedés nagy szállí­
tási kapacitásának előnyét egyesíti az autóbusz rugal­
masságával. A vezetés mechanikusan vagy elektromo­
san történhet. Mechanikus vezetésnél á vezetősín és a 
gördülő vezetőkerék irányítják a járművet. Az elektro­
mos vezetésnél kábelt építenek az útburkolatra; ez an­
tenna és szervokormány segítségével irányítja a jármű­
vet ( 2 .  és 3 . á b r a ) .

A megoldás előnye, hogy lényegesen kisebb sávszé­
lességet kell biztosítani az autóbusznak. Különösen ha­

ll. ábra. Nyomhoz kö tö tt busz m echanikus vezetéssel

:i. ábra. Nyomhoz kö tö tt busz e lektrom os vezetéssel

tékony ez a megoldás közúti alagutakban, alul- és felül­
járóknál, ahol így jelentős építési költséget lehetne meg­
takarítani. A kísérletek mindkét vezetési módszerrel 
1977-ben kezdődtek, és 1979-ben Münchenben külön 
kísérleti berendezésekkel tartós ellenőrzést végeztek.

K e ttő s  ü ze m ű  b u sz  ( d u o -b u s z )

A jármű felsővezetékről és ettől függetlenül is üzemel­
het (hasonló próbaüzemet trolibuszokkal nálunk is vé­
geztek). Előnye, hogy a levegőt nem szennyezi, kevésbé 
zajos és nem ásványolaj üzemanyagot használ. Igen 
alkalmas területfeltáró feladatok ellátására ( I .  i'tbra).

Az új rendszert a Bosch— Daimler—Benz, Dornier 
és VARTA munkacsoport fejlesztette ki. Az üzem vál­
tásnál a vezető automatikusan ki, illetve be tudja kap­
csolni az áramszedőt. A közlekedési dugók kikerülése 
a kettős üzemű busznál nem jelent akadályt. Ezenkívül 
a felsővezetékes szakaszok végén az utasoknak sem kell 
átszállniok.

A változatoknál akkumulátorok helyett a dízelmotor 
is szóba jött. Esslingenben két felsővezeték-akkumulá- 
tor változatú járművet és három felsővezeték-dízelüzem  
változatú járművet próbáltak ki.

Az igények szerint irányított 
autóbusz-rendszer

A jelenlegi autóbusz hátránya a személygépkocsival 
szemben, hogy az utas csalt oda és akkor utazhat, ahová 
és amikor a busz viszi. Ezért az autóbuszforgalmat job­
ban az igényekhez kellene alakítani. Ez különösen ott 
fontos, ahol csekély a laksűrűség és ritka a tömegközle­
kedési hálózat.

A Dornier és Messerschmitt— Bölkow— Blohm cégek 
foglalkoztak ezzel a rendszerrel, és két változatot ala­
kítottak ki, hogy a háztól-házig utazást megközelítsék. 
Fontos jellemzők ennél a rendszernél, hogy az autóbu­
szok szabályos forgalmat bonyolítanak le megállótól

4. ábra. üuo -busz  kísérleti üzem ben, Esslingenben
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5. ábra. Hívóbusz a  h ívást felvevő oszloppal

megállóig, ha van utazási igény, de nincsen menetrend­
jük. Az utazási igényt jelzőozslopokon kell jelezni és a 
járműveket automatikusan igazítják hozzá. Központi 
elemzés alapján a járművek csaknem másodpercre iga­
zodhatnak az utazási igényekhez.

Mivel tudják, hogy a jelentkezők mikor és honnan 
hová kívánnak utazni, a járművek csak azokon a sza­
kaszokon járnak, ahol pillanatnyilag utas van. Ilyen 
módon kevesebb autóbusszal tudnak a változó igények­
hez alkalmazkodni; a járművek kihasználása javul, és 
a költségek is csökkennek.

A kísérletek azt mutatták, hogy ez a rendszer tech­
nikailag megvalósítható, és az utasoknak is kellemes. 
A kísérleteknél arra törekedtek, hogy a rendszeres v i­
szonylati járatokkal vegyesen működtessék ezt a rend­
szert. A viszonylati autóbuszrendszer működik a nagy- 
forgalmú vonalakon, és igény szerint, a gyenge forga­
lomnál mint ráhordó járat. Az ezen a rendszeren belüli 
változatok a következők.

H ív ó  a u tó b u sz

Ez a Dornier rendszer 1977-től Friedrichshafenben 
működött 1978-ban; 7 jármű, 30 állomással és 14 jelző­
oszloppal. Jelenleg előkészítés alatt áll 50 járművel a 
nagyobb próbaüzem ( S. á b r a ) .

I I -a u tó b u s z  á llo m á so k  k özö tt

Hannoverben 1978 óta 5 jármű üzemel 29 megálló­
val, ahol a nagy teljesítm ényű villamoshoz való csatla­
kozás lehetőségeit kívánták kimutatni."Bővített háló­
zattal még a rendszer üzemképességét és gazdaságossá­
gát fogják vizsgálni ( 6 .  á b r a ) .

K o m b in á l t  a u tó b u sz

A Messerschmitt—Bölkow—Blohm cég fejlesztette 
ki. A menetrendszerű viszonylati rendszer Hannover­
ben működik, 15 autóbusszal, amelyeket a második 
lépcsőben, a gyenge forgalmi időszakban az igények 
szerint irányított rendszerben járatnak; így ötvöződik 
a két rendszer.

T e le b u sz

Telefonon hívható, háztól-házig szállító kis autóbusz, 
am elyet tolókocsival járók, mozgásképtelenek használ­
hatnak kísérőszéinélyzet segítségével. Ilyen kísérleti 
rendszert próbálnak ki Nyugat-Berlinben.

PÁLYÁHOZ KÖTÖTT HELYI 
KÖZLEKEDÉS

Ezen a területen az ü ze m k ö lts é g e k  c sö k k e n tésév e l lehet 
eredményeket elérni. Az ismétlődő szolgáltatásokat 
messzemenően automatizálni kívánják, hogy ezzel is 
olcsóbbá tegyék a közlekedést. A vezető helyettesítése 
automatikákkal az egyik lehetőség. Az üzemi folyamat

automatizálásával, az egymás utáni üzemi funkciók 
optimális szabályozásával a teljesítőképesség növel­
hető, és az energiafelhasználás csökkenthető. Hanno­
verben már működik egy számítógépes folyamatirányí­
tó rendszer, ahol a viszonylati menetrendes rendszert 
az igények által szabályozott rendszerhez közelítik. íg y  
azt is el lehet érni, hogy a zöldidők szabályozásával a 
villamosok, illetve az autóbuszok menetidejét rövidít­
sék.

A másik kutatási terület a k ö zú ti  v i l la m o s o k  z a já r ta l ­
m a in a k  c sö k k en tése . I tt a fékezési, a kerék és a sín kö­
zött kialakuló, valamint az ívekben keletkező zajok 
csökkentése érdekében indultak vizsgálatok.

Kabinvasutak
A jelenleg szokásos tömegközlekedési eszközök — a 

földalatti vasút kivételével —  a közúti forgalom szint­
jén közlekednek. A kialakuló közlekedési dugók gyak­
ran hátráltatják a tömegközlekedés járműveit is. Ezért 
születtek olyan javaslatok, amelyek célja a tömegköz­
lekedési eszköz különválasztása, és elkülönített pályán 
automatikus üzemet alakíthatnak ki. Ezek az új megol­
dások a kabinvasutak.

A kísérleti berendezéseknél a jármüvek férőhelye* 
változó nagyságú, de az igényekhez való jobb alkalmaz­
kodás érdekében általában a kisebb, 3— 12 személyes, 
ún. kabintaxik mutatkoztak előnyösebbnek. A kabin­
vasút az utak feletti szabad területeket kívánja felhasz­
nálni, de útvonala a jelenlegi közlekedés vonalától is 
függetleníthető. Ugyanakkor szintben, és helyenként 
föld alatt is haladhat; magas pályán vagy erre felfüg­
gesztve egy pályatartót mindkét módon is fel lehet hasz­
nálni.

Az üzemeltetés módja is lehet kötött viszonylatéi, me­
netrendszerinti vagy az igények szerint szabályozott. 
A hajtás megoldható motor által hajtott kerékkel, mág­
neses lebegtetéssel, lineáris elektromos motorral.

A kísérletek 1980-ban befejeződnek és várható, hogy

ő. ábra. Káhurdó hívúbu.sz Hannoverben
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7. áb ra .  K ab in t ax i  á l lo m ássa l

8. ábra. H-vasiit em elt állom ásban

a tömegközlekedés színvonalában jelentős javulást hoz­
nak. Az alkalmazás költségeit és előnyeit elemző vizs­
gálatok azt mutatják, hogy bevezetésük igen vonzóvá 
teheti a tömegközlekedést.

A fentiek figyelem bevételével a kísérletek a követ­
kező megoldáshoz vezettek.

K a b in v a s ú t  és k a b in ta x i  ( C - v a s ú t )

A Mannesmann-—Dema-g— MBB munkabizottság dol­
gozta ki e megoldást, amelyen belül 3 —12 férőhelyes 
kabintaxi és 25— 40 férőhelyes kabinvasút megoldást 
vizsgálnak. A kísérleti pályán a tartón az egyik, a tar­
tókra függesztve a másik irányban mozognak a jármű­
vek ( 7 .  á b r a ) .  Tényleges üzemi körülmények között,
1981-ben Hamburgban kívánják kipróbálni.

F ü g g ő v a s ú t  ( I I - v a s ú t )

Nagykövein — 24—45 férőhelyes —  kabinvasút rend­
szert kísérleteznek ki Erlangenben, ahol 1,4 km-es kí­
sérleti pályát építettek. A kísérletet a Siemens AG és a 
Waggonfabrik Uerdingen AG folytatja. A kocsi tartók 
között vezetett kerekekre felfüggesztve halad. Olyan 
városokban, illetve városi területeken tartják megfe­
lelőnek, ahol metró vagy városi gyorsvasút kiépítése 
még nem gazdaságost

Alkalmas külső központok, elővárosok személyfor­
galmának a metróhálózatra való rácsatlakoztatására is. 
Ajánlják nagy utasforgalmú repülőterek, kórházak bel­
ső közlekedésének megoldására is, ahol áruszállítást is 
végezhet ( 8 .  á b r a ) .

A mágneses vasút
A megoldás jellegzetessége, hogy a kocsi mágneses 

lebegtetésű, az oldalirányú vezetés is mágneses, és csak 
kisegítő gördülő kerekei vannak. Az állandó mágneses 
lebegtetést a tartógerendák alá nyúló konzolos karral 
oldották meg. A megoldást a Magnetbahn GmbH fej­
lesztette ki. A kocsi tehát súrhídásinentesen „lebeg” 
az elektromágneses térben, ős a hajtó lineáris motorhoz 
áramszedőt sem kell alkalmazni.

A kocsiszekrény aljén és a tartógerenda tetején is 
elektromágnesek vannak, amelyek bekapcsolva a jár­
művet a sínekhez vonzzák. Ilyenkor felfüggesztés he­
lyett a kocsiszekrény alátám asztott helyzethez köze­
ledik, és a mágneses hatás a közeledéssel hatványozot­
tan erősödik. Ezért a mágneses térerősséget igen nagy 
frekvenciával kell szabályozni. Automatikus szabályo­
zó rendszer biztosítja ezért, hogy a jármű menet közben 
mindig kb. 1 cm-rel a sín felett lebegjen.

A braunschweigi Műszaki Egyetemen megépült már 
1 km hosszú kísérleti szakasz.

A tapasztalatok szerint a jármű energiaigénye nem  
nagyobb, mint egy személygépkocsié. Még igen nagy 
sebességek esetén is alacsonyabb zajszinten üzemel,

<J. ábra. M ágneses vasú t kísérleti pályája  és já rm üve  a ham burg i kiállítás terü le tén
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mint egy modem vasúti pályán haladó vonat, és levegő- 
szennyezést sem okoz. Az érintésmentes haladás kö­
vetkeztében a kopás minimális, ezért a fenntartási, ja­
vítási költségek is igen alacsonyak. »

A mágneses vasút 900 m-es szakaszát a hamburgi 
Közlekedési Világkiállítás területén is megépítették. 
Itt menetrendszerűen közlekedett, ti8 ülőhellyel, egy 
két részből csuklósán összekapcsolt szerelvény, kétirány- 
ban oda-vissza ugyanazon a pályán. Üzemi sebessége 
elérte a 75 km/h-t. Mindkét kocsirész két függesztő elem­
mel készült. A jármű aeéltartókon haladt, amelyek 
15—49 m nyílásokkal vasbeton oszlopokra támaszkod­
nak (9. ábra). *

Összefoglalva megállapítható, hogy mind az egyéni, 
mind pedig a tömegközlekedésben számos új megoldás,

korszerűsítés van kísérleti szakaszában, amelyektől a 
holnap közlekedésének javulását várhatjuk.

A tömegközlekedésben az egyéni közlekedés egyes 
előnyeit — rendelkezésre állás, háztól-házig jellegű uta­
zás, a kisebb utasszámú, kényelmesebb egységek — kí­
vánják átvenni, hogy az eszközt vonzóvá tegyék és gaz­
daságos megoldásokkal jövedelmezővé is.

Az egyéni közlekedésnél viszont az üzemanyag-meg­
takarítással, egyéb energia felhasználásával és a jármű­
vek közötti kapcsolatoknak, a követési közöknek sza­
bályozásával — és ezzel a pályák jobb kihasználásá­
val — a tömegközlekedés bizonyos területeken meglévő 
magasszintű hatékonyságát kívánják megközelíteni, 
így egészítheti ki egymást eredményesen a tömeg- és az 
egyéni közlekedés, a használók és az egész gazdaság ja­
vára.

Egyesületi hírek

Megtartott központi rendezvények, előadások

1979. December 3.
A Vasúti Biztosítóberendezési és Automatizálási Szak­
osztály rendezésében előadás:
Folyamatos vonatbefolyásolási a Lengyel Vasutaknál
Előadó: DR. HENRIK KARBOWIAK (Lodzi Poli­
technikum, Villamosvasutaik Tanszék)

December 4.
A Közlekedéstudományi Egyesület küldött-közgyűlése 

December 4.
A Közúti Fuvarozási és Szállítmányozási Szakosztály 
Műszaki Fejlesztési Szakcsoportja és a Békés megyei 
Területi Szervezet közös rendezésében előadás:
A termelésszervezés automatizálási lehetőségei a gép­
jármű-közlekedésben.
Automatizálási törekvések a Volán 8. sz, Vállalat, bé­
késcsabai gépjármű-telepének termelésirányításában
Előadó: POMÁDI LÁSZLÓ (Volán 8. sz. Váll.)
Felkért hozzászóló: DR. ENDREY TIBOR (Volán 
Tröszt)

December 4.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében szakmai 
filmvetítés az alábbi témakörökben:
— Benzinmotorok tüzelőanyagellátó berendezései,
— A gépkocsi alváza, rúgózása,
— A gépkocsi kormányművé.

December 5.
A Vasúti Járműjavító Szakosztály rendezésében elő­
adás:
Teherkocsik javításba-utalásának kapcsolódó kérdései 
Előadó: KOCSIS FERENC (KPM VF. 10. Szako.)

December 5.
A Vasútgépészed Szakosztály és a VTKI közös ren­
dezésében előadás:
A karbantartási ciklusrend-kísérlet szerepe a V 43 
sor. villamosmozdonyok fenntartási rendszerének to­
vábbfej lesztésében
Előadó: OLÁH ANDRÁS (VTKI)

December 6.
Az Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési 
Szakosztály rendezésében előadás:
Beszámoló finnországi tanulmányúiról
Előadó: DEME GYÖRGY (ÜTTRÖSZT)

December 6.
A Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szakosz­
tálya rendezésében ankét:
Eljárás az URH rádiótelefon hálózatok tervezési jósá­
gának kimutatására
Vitavezető: SZLAVICSKA LÁSZLÓ (PKI)

December 10.
A Városi Közlekedés Járművei Szakosztály, a Gép­
ipari Tudományos Egyesület ési a Magyar Elektro­
technikai Egyesület közös rendezésében vitadélután: 
Városi és elővárosi villamos járművek továbbfejlesz­
tési lehetőségei karbantartási és energetikai szempont­
ból.
Vitaindító előadást tartott: DANKA MIKLÓS (BKV) 

December 10.
A Mérnöki Szerkezetek Szakosztály rendezésében elő­
adások :
1. Mérnök voltam Uszty-Ilimszkben

Előadó: SZITTNER KAROLY (IPARTERV)
2. Szerkezeti polimerbeton

Előadó: SZEGŐ JÓZSEF (ÉTI)

December 11.
A Mérnöki Szerkezetek Szakosztály Vasúti Hidak 
Szakcsoportja rendezésében előadás:.
A vasúti hídfenntartás helyzete és feladatai
Előadó: GYENGE KÁROLY (KPM Vasúti Hídos'ztály) 

December 11.
A Városi Közlekedésjogi Szakosztály rendezésében 
előadás:
A közlekedésrendészeti igazgatós aktuális kérdései 
Előadó: DR. GAUG KÁROLY (BM)

December 11.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében előadás: 
A tehergépkocsik zárttechnológiás vizsgáztatásának 
vállalati tapasztalatai
Előadó: BÁRDOS IMRE (AFIT)

December 11.
A „Megbízók Fóruma” Szakcsoport rendezésében elő­
adás:
A közlekedéspolitikai koncepció végrehajtása, tovább­
fejlesztésének főbb irányai a Volán-szakágazatnál
Előadó: DR. ZAHUMENSZKY JÓZSEF (Volán Tröszt)
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December 12.
A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály rende­
zésében előadás:
Közúti vasutak felépítményi szerkezeteinek fejlesztése 
Előadó: FÁSKERTI SÁNDOR (BKV)

December 12.
A Közúti Szakosztály rendezésében előadás: 
Tervezésgépesítés, áttervezési gyakorlatok az UVA- 
TERV-ben
Előadó: DR. JÁNOSHEGYI FERENC (UVATERV) 

December 12.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosz­
tálya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület 
közös rendezésében vitadélután:
Az érthetőséget befolyásoló tényezők a postai hálózat 
teljes automatizálásáig tartó időszakban 
Bevezette: KATONA IMRE (PVIG)
Vitavezető: FRISCHMANN GÁBOR (PVIG)

December 13.
A Postai és Távközlési Tagozat Postagazdasági Szak­
osztálya rendezésében előadás:
A vezetői ellenőrzés formái és a megszervezés módja 
Előadó: DR. FRÁTER BÉLA (PVIG)

December 13.
A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály rende­
zésében előadás:
Külföldi vasútépítési tapasztalatok 
Előadó: DR. KERKÁPOLY ENDRE (BME)

December 14.
A Hajózási Szakosztály rendezésében előadás: 
Korszerű elektronikus navigációs berendezések a ten­
gerhajózás szolgálatában 
Előadó: UGRÖCZKY LÁSZLÓ (MAHART)

December 14.
Az Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési 
Szakosztály rendezésében előadás:
Űtépítő vállalatok vállalkozási tevékenységének meg­
alapozása számítógép segítségével.
Előadó: NESZMÉLY LÁSZLÓ (BME)
Felkért hozzászóló: BIZZER JENŐ (Győr, KÉV)

December 17.
A Gépjárműjavító Szakosztály Volán Tröszti Szakcso­
portja rendezésében előadás:
A levegőszűrő jelentősége a gépjárműmotor élettarta­
mában
Előadó: MOLNÁR FERENC (Szolnok, Volán 7. sz. 
Váll.)

December 18.
A Közlekedésgazdasági Szakosztály rendezésében elő­
adás: -• —
A technikai fejlődés néhány társadalmi sajátossága a
vasúti közlekedés területén
Előadó: PÁLVÖLGYI ISTVÁN (VTKI)

■ December 18.
A Számítástechnikai Szakcsoport rendezésében előadás: 
A hegyeshalmi rendezőpályaudvari információs rend­
szer ismertetése
Előadó: KOVÁCS JÁNOS (MÁVSZÜ)
December 18.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosz­
tálya rendezésében előadás:
A Magyar Posta elektronikus távíró- és adatközpontja 
Előadó: FECZKÓ IVÁN (KTH)
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December: 18.
A Vasútüzemi Szakosztály rendezésében filmvetítés­
sel egybekötött előadás:
Szovjet technikai újdonság a vasútüzem területén 
Előadó: DR. NAGY JÓZSEF (KPM VF. 8. Szako.)

December 19.
A Városi Forgalomszervezési Szakosztály rendezésében
előadás:
Az ipari televízió alkalmazása át közlekedésirányítás-
ban j ... .............
Előadók: PARÓCZI JÁNOS (Közi. Főig.)

TURÁNI ATTILA (Híradástechn. Szövetkezet)
December 20.
A Vasútgépészen Szakosztály és a Gépipari Tudomá­
nyos Egyesület közös rendezésében előadás:
Villamos tolatómozdpnyok alkalmazásával kapcsolatos
előzetes vizsgálatok eredményei
Előadó: KISTELEKI MIHÁLY (KPM VF. 7. Szako.)
1980. január 11.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztá­
lya rendezésében előadás:
Rurál hálózatok átviteli tervezésének néhány időszerű 
kérdése
Előadó: SÁFÁR ZOLTÁN (PKI)

Január 15.
A MÁV Távközlő- és Biztosítóberendezési Építési Fő­
nökség Üzemi Szakcsoportja rendezésében előadás: 
KA—69. tip. biztosítóberendezések szerelési tapaszta­
latai
Előadó: SZÉKELY BÉLA (TBÉF)
Január 15.
A „Megbízók Fóruma” Szakcsoport rendezésében vi­
tával egybekötött előadás:
A Magyar Államvasutak felkészülése az 1980. évi szál­
lítási feladatok teljesítésére 
Előadó: JUHÁSZ MIKLÖS (KPM VF)

Január 16.
A Mérnöki Szerkezetek Szakosztály rendezésében elő­
adás:
Beszámoló-az 1979.-évi brnoi acélszerkezeti konferen­
ciáról és az IIW (Nemzetközi Hegesztési Egyesület) 
Tervezési Bizottságának pozsonyi üléséről 
Előadó: DR. DARVAS ENDRE (UVATERV)

Január 18.
A Városi Forgalomszervezési Szakosztály rendezésében 
előadás:
A budapesti jelzőlámpák telepítési rendszere.
Az 1979/80. évi programok ismertetése 
Előadó: PÁSTI IMRE (Főv. Tan. Közi. Főig.)

Január 22.
A Postai és Távközlési Tagozat Postagazdasági Szak­
osztálya rendezésében előadás:
A munkaerőgazdálkodás időszerű kérdései 
Előadó: FÓRIS FERENCNÉ (PVIG)

Január 22.
A Városi • Közlekedésjogi Szakosztály rendezésében
előadás:
Emberi tényezők a közlekedési balesetek bekövetkezé­
sében
Előadó: DR. SCHÁG ANTAL (Főv. Főügyészség) 

Január 23.
A Vasútüzemi Szakosztály rendezésében előadás:
A veszélyes áruk fuvarozásánál előírt különleges sza­
bályok egységesítésére vonatkozó javaslatok 
Előadó: DR. MAYER JÓZSEF (KPM VF. 11. Szako.)
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Január 25.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében előadás: 
Vízzel hígítható festékanyagok felhasználási lehetősé­
gei
Előadó: KOVÁCS GIZELLA (AFITJ 

Január 25.
Az Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési 
Szakosztály, a Mérnöki Szerkezetek Szakosztálya és a 
Szilikátipari Tudományos Egyesület Beton Szakcso­
portjának közös rendezésében ankét:
Műanyagok — polimerek a betontechnológiában 
Bevezető eladást tartott: DR. BALÁZS GYÖRGY 
(BME)
Felkért hozzászólók:
KOVÁCS KÁROLY (BME)
VARGA FERENCNÉ (MÜKIJ
DR. PÁLDEÁK MÁRTA (Vízügyi Ép. V.)
NÉMETH GÁBORNÉ (ÉTI)
SZEGŐ JÓZSEF (ÉTIj 
SZERECZ JÁNOS (ÉTI)

Január 28.
A Hajózási Szakosztály rendezésében előadás:
Az Ercsi Cukorgyár víziúton történő cukorrépa-ellátá­
sa >
Előadó: NAGY LÁSZLÓ (KÖTUKI)

Január 29.
A Számítástechnikai Önálló Szakcsoport rendezésében 
előadás:
A SÁMÁN adatbázis-kezelő rendszer ismertetése 
Előadó: VÁRBÍRÓ ÁGOTA (MÁVSZÜ)

Január 29.
A Postai és Távközlési Tagozat Postaforgalmi Szak­
osztálya rendezésében előadás:
Beszámoló a Rio de Janeiro-i UPU-kongresszusról és 
várható hatásáról a magyar postaszolgálatra
Előadó: DR. KERTÉSZ PÁL (Bp. Postáig.)

Január 30.
A Városi Közúti Közlekedés Szakosztály rendezésé­
ben előadás:
A budapesti gyalogosforgalmi vizsgálatok eredményei­
nek értékelése és felhasználási lehetőségei 
Előadók: BERÉNYI JÁNOS (METRÖBER)

AMBRUS KÁLMÁN (BME)

Január 31.
A Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szak­
osztálya rendezésében előadás:
Zivatar alatti sugárzás
Előadó: CSUKA LÁSZLÓ (PRTMIG)
Február 5.
A Vasútgépészeti Szakosztály rendezésében előadás: 
GP—200 típusú, 200 km/h sebességre alkalmas sze­
mélykocsi forgóváz ismertetése a nagysebességre ki­
fejlesztett forgóvóztípusok tükrében 
Előadó: DR. KOMORÓCZKI ISTVÁN (KPM VF. 7.)

Február 5. I
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosz­
tálya, a Híradástechnikai Tudományos Egyesület és a 
Neumann János Számítógéptudományi Társaság közös 
rendezésében előadás:
A Magyar Posta új adathálózatának rendszertechnikája 
Előadó: HORVÁTH PÁL (KTH)

Február 11.
A Városi Közúti Közlekedési Szakosztály rendezésében 
előadás:

Beszámoló az 1979. évi küldföldi városi közlekedési 
témájú konferenciákról
(A városi útépítés főbb problémái — Szczecin; Az 
UITP 43. Kongresszusa — Helsinki; Kis- és középvá­
rosok közlekedéstervezése — Opole).
Előadók:

DR. FAITH MIHÁLY (Főv. Tan. Közmű- és Mély­
ép. Főig.)
BUBB LÁSZLÓ (Főv. Tan. Közi. Főig.)
SOMFAI ANDRÁS (GYÖRTERV)
SZÁLKA MIKLÓS (VÁTI)

F e b r u á r  11.

A Közúti Fuvarozási és Szállítmányozási Szakosztály 
Ifjúsági Szervező Bizottsága rendezésében előadás:
Az 1980. január 1-től érvényes árudíjszabások ismer­
tetése
(I. Tehergépjármű-díjszabás)
Előadó: BIRINYI ISTVÁN (Volán 1. sz. Váll.)
Febráur 12.
A Mérnöki Szerkezetek Szakosztálya Vasúti Hidak 
Szakcsoportja rendezésében előadás:
Az EHGE és EHGT típusú vasbeton gerendák fel- 
használásával készített vasúti hidak tervezési és épí­
tési tapasztalatai 
Előadók:

DR. KEMÉNY ÁDÁM (UVATERV)
DÉKAY LÁSZLÓ (MÁV Hídép. Főn.)

Február 12.
A „Megbízók Fóruma” Szakcsoport rendezésében elő­
adás:
Szállítmányozási nagy kontsrukciók előnyei a fuvaro­
zók és fuvaroztatók részére 
Előadó: ÉVINGER JÁNOS (Papírip. Váll.)
Felkért hozzászóló: MÁRTHA LÁSZLÓ (Volán 1. sz. 
Váll.)
Február 12.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosz­
tálya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület kö­
zös rendezésében előadás:
Telefonkészülék nyomógombos hívóművel és integrált 
áramkörrel
Előadó: KOVÁCS PÁL (PKI)
Február 13.
A Postai és Távközlési Tagozat Postagazdasági Szak­
osztálya rendezésében előadás:
Magasabb követelményszint a munkaverseny-mozga- 
lomban
Előadó: SZILASI GYULA (PVIG)

Február 13.
A Vasútüzemi Szakosztály rendezésében előadás:
A vasúti elegytovábbítással kapcsolatos műszaki fej­
lesztési elképzelések
Előadó: VAR ÁSD Y MÁTYÁS (KPM. VF. 8. Szako.) 

Február 14.
A MÁV Bp. lg. Területi Szervezet rendezésében elő­
adás:
Beruházások szervezése
Előadó: KOLTAI PÁL (Beruh. Iroda 3. sz. Felügyelő­
ség)

Február 14.
A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály rende­
zésében előadás:
Vasúti sínek feszültségváltozása a pályaállapot függ­
vényében
Előadó: VÁRFALVI GYÖRGY (VTKI)

Február 14.
A Postai és Távközlési Tagozat Építési Szakosztálya 
rendezésében előadás:
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A postai távközlés biztosítási rendszere 
Előadó: VARJÚ GYÖRGY (PKIj

Február 14.
Az Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési 
Szakosztály és a Mérnöki Szerkezetek Szakosztály 
közös rendezésében előadás:
Hídépítési tapaszatalatok Laoszban 
(Vetített képes úti- és élménybeszámoló)
Előadó: DR. LOYKÖ MIKLÓS (UVATERV)

Február 14.
A MÉSZ, a MUT, az ÉTÉ és a KTE közös rendezésé­
ben vitadélután:
Szeged gyalogos városközpont kialakításának tervpá­
lyázata
Vitaindító ismertetést tartottak:

STADLER JÓZSEF (MÉSZ)
TAKÁCS MÁTÉ (MUT)
GYÖRFFY LAJOS (ÉTÉ)
BERÉNYI JÁNOS (KTE)

Február 15.
A Városi Forgalomszervezési Szakosztály rendezésében 
előadás:
A tömegközlekedési járművek előnyben részesítése 
forgalomtechnikai eszközökkel 
Előadó: PAPP GYÖRGY (BKV)

Február 18.
A Hajózási Szakosztály rendezésében előadás:
Hajózás a Dunán a felszabadulás előtti időkig 
Előadó: DR. JANKÓ BÉLA nyugd.

Február 18.
A Városi Közúti Közlekedési Szakosztály és a Vá­
rosi Forgalomszervezési Szakosztály közös rendezésé­
ben előadás és vita:
Budapesti forgalomtechnikai mérések.
A forgalomterelések hatásainak vizsgálata 
Előadók:

ÁGI LAJOS (BRFK Közi. rend.)
KATKÓ LÁSZLÓ (BME)
KRIZSÁN GYÖRGY (VILATI)
LOVAS GYÖRGYNÉ (METRÓBER)
MAKLÁRI JENŐ (FÖMTERV)

Vitavezető: DR. KOLLER SÁNDOR (BME)

Február 19.
A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály rende­
zésében előadás:
Vasúti sínleerősítő szerkezetek minősítése 
Előadó: DR. HORVÁTH ATTILA (BME)

Február 19.
A Vasúti Biztosítóberendezési és Automatizálási Szak­
osztály rendezésében, előadás:
Vasúti biztosítóberendezések áramellátásának fejlesz­
tése
Előadó: NAGY ATTILA (GVM)

Február 19.
A Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szakosz­
tálya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület kö­
zös rendezésében előadás’
Új vezetéknélküli szolgáltatások előkészítése 
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