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Az automatikus forgalomirányítás bevezetésének lehetősége 
az Ml és az M7 autópályákon

H Ú S Z A K  G A B O  R —В I H A M I  J A N O S

A  gépjárművek számának növekedésével ará­
nyosan változik az utazási szükségletek növeke­
dése. Az iparban egyre növekvő munkamegosztás, 
az életszínvonal emelkedésével együtt járó szabad 
idő m ennyiségének növekedése mind nagyobb és 
nagyobb forgalmat indukál.

Különösen a nagyvárosok vonzáskörzetéhez és 
a hétvégi kiránduló és üdülőterületekhez tartozó 
úthálózat túlzsúfolt. Ezen belül kiem elt vonzáserőt 
jelent a Balaton a nyári időszakban. A nehéz for­
galmi helyzeteket az időben koncentráltan fellépő 
nagy járműszám okozza. De ugyanez figyelhető a 
Dunakanyarból a fővárosba vezető 2-es és 11-es 
utakon is. A nehézségek enyhítésére a bevezető  
szakaszokat igyekeznek 2X 3 nyomra bővíteni. Ez 
történt az M l—M7 autópályák közös bevezető 
szakaszán is.

Az Ml és M7 autópályák közös bevezető sza­
kasza bonyolítja le a Dunántúl felé irányuló for­
galom legnagyobb részét, mert a 6-os főút kivéte­
lével ide torkollik be a nyugati irányból érkező 
forgalom. Mindez a sugaras rendszerű úthálózat 
törvényszerű következménye. Az utak kapacitásá­
nak bővítése nem tud lépést tartani az igények­
kel. A szükségletek és a lehetőségek közötti sza­
kadék egyre mélyül. A helyzet javítása extenzív  
és intenzív módon lehetséges.

Extenzív módon az építéssel végzett kapacitás- 
bővítést értjük. Ennek a népgazdaság teherbíró 
képességén túl a rendelkezésre álló terület, vala­
mint környezet- és mezőgazdasági termőföld-vé­
delmi szempontok szabnak határt. (Pl. egy-egy út­
vonal m ellett fizikailag nincs már hely a forgalmi 
sávok számának növelésére.)

Vannak útszakaszok, amelyeken a terhelés csak 
időszakosan jelentkezik, de akkor olyan mérték­

ben, hogy az eltűrhetőségi szint határáig k i van 
használva az útpálya kapacitása. Mivel a térben 
és időben változó nagyságú forgalomhoz m egfe­
lelő útkapacitás építése nem lehetséges és nem  
mindig célszerű, ezért olyan megoldásokat kellett 
keresni, m elyek a rendelkezésre álló „statikus” 
kapacitást „rugalmasabbá” teszik, intenzív módon 
megnövelik. Ezek lehetővé teszik a szükséges épí­
tési munkák későbbre halasztását, a népgazdaság 
és az egyén számára egyaránt kedvező forgalmi 
helyzetet teremtenek, csökkentve ezáltal a bal­
eseti veszélyt is.

Az automatikus, számítógéppel vezérelt forga­
lomirányítás lényege, hogy a forgalom állandó fi­
gyeléséből nyert adatok alapján m egfelelő forga­
lombefolyásolási stratégiákat kell kidolgozni egy 
előre meghatározott cél elérésére, és a forgalomba 
úgy kell beavatkozni, hogy a kitűzött cél elérhető 
is legyen.

A forgalom befolyásolása a forgalomba való kül­
ső beavatkozások összessége, m ely alkalmas a köz­
úti közlekedésben részt vevő járművezetők csele­
kedeteinek, döntéseinek befolyásolására. Ezeket a 
ráhatásokat a forgalomszabályozási modellek tar­
talmazzák.

Az automatikus forgalomirányítás végcél. Meg­
valósulása több lépcsőben történhet, azonban a kö­
vetkező elem eket kell tartalmaznia:

— a forgalmi folyamra jellemző aktuális és k i­
elégítő mennyiségű információk biztosítása;

— a kapott, illetve számított adatok alapján a 
forgalmi helyzet jellemzése, a szóba jöhető 
stratégiáknak m egfelelő szabályozási modell ki­
dolgozása, az adatok központi feldolgozása;
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q jmű/í,

1. ábra. M akroszkopikus forgalmi

— a forgalomra történő ráhatás a kommunikációs 
eszközök segítségével.

A fejlett motorizációval rendelkező országokban 
ezen feladatok ellátására különböző rendszereket 
dolgoztak ki. Ezekről összefoglalás [21-ben talál­
ható.

Az automatikus forgalomirányító rendszerek 
megvalósítása nagymennyiségű adatátviteli, adat­
feldolgozási és forgalomtechnikai problémák meg­
oldását jelenti, ezért interdiszciplináris tevékeny­
séget igényel.

A gyorsforgalmi utak forgalmának automatikus 
szabályozási lehetőségeiről az [1] [3] [5]-ben ol­
vashatunk.

2. INFORMÁCIÓS RENDSZER
A forgalom szabályozásához elengedhetetlen az 

úton lejátszódó folyam atok pontos ismerete. Az au­

tomatikus forgalomfelvétel, kiértékelés és forga­
lombefolyásolás célja a mindenkori várható for­
galmi helyzetnek m egfelelően:

a) a  járműfolyamot a m egfelelő útszakaszon, a 
forgalombiztonsági követelmények szem előtt tar­
tásával, az útszakasz átbocsátóképességének opti­
mális kihasználása m ellett megfelelően stabilizál­
ni;

b) a járműfolyamot szükség esetén a rendelke­
zésre álló és a kijelölt úthálózatra terelni (egyen­
letes tereléssel);

c) a forgalomban részt vevő gépjárművezetőket 
kellő időben tájékoztatni a veszélyhelyzetekről, il­
letve a forgalomterelésekről.

Ezen célkitűzéseket a következő feladatok m eg­
oldása után lehet elérni:
— a forgalom adatfelvételi, kiértékelési és szabá­

lyozási stratégiáinak kidolgozása;



XXX. ÉVFOLYAM, 6. SZÁM 243

— az ehhez szükséges műszerekkel és berendezé­
sekkel kapcsolatos igények, specifikációk meg­
állapítása, műszerek kifejlesztése, beszerzése;

— a  kidolgozott sottware programok és a beépí­
tett műszerek és berendezések kipróbálása üze­
mi körülmények között.

3. A KÖZÜTI FORGALOM FONTOSABB 
JELLEMZŐI ÉS ÖSSZEFÜGGÉSEIK

A közúton lebonyolódó forgalom az egyes gép­
járművek helyváltoztatásának folyamata, m ely  
bizonyos matematikai törvényszerűségek szerint 
játszódik le. Legfontosabb paraméterei, m elyek a 
számítógépes irányításhoz szükségesek, a követ­
kezők: [7].
— forgalomniagyság: q, jm ű /id ő '— adott ponton 

az időegység alatt áthaladó járművek száma;
— átlagos sebesség: v , út/idő — adott ponton az 

időegység alatt áthaladó járművek sebességé­
nek számtani átlaga;

— járműsűrűség: k, jm ű/úthossz — egységnyi út­
szakaszon adott pillanatban található járművek 
száma.

A  paraméterek közötti összefüggést — alapvető 
jellegére való tekintettel — az alapegyenlet kap­
csolja össze: q — к v  (1. ábra).

Legegyszerűbb megközelítésben a járműsűrűség 
és sebesség közötti összefüggést lineárisnak vehet­
jük:

k =  b — a v,

ahol a b és a a mérésekből adódó kísérleti állandó.
A lehetséges behelyettesítést és átalakításokat 

elvégezve írható:
q — b v  — a v 2,

amely parabolikus összefüggést határoz m eg a for­
galomnagyság és a sebesség között. A  q(v) görbe 
maximuma (legnagyobb forgalomnagyság) a

_ b 2
У ш ах — ——4 C

helyen található, ami m egfelel az útpálya teljesí­
tőképességének. Az ehhez tartozó paramétereket 
(vo és ко) nevezzük optimális jellemzőknek [8].

Az alapegyenletet más módszerekkel is vizsgál­
hatjuk; ilyenek a járműkövetési, a valószínűségi 
és a tapasztalati közelítések [9].

A forgalom térbeli-időbeli lefolyásának vizsgá­
latához matemaikai modell szükséges, a helyzetet 
méréstechnikailag is fe l kell ismerni. A forgalmi 
folyamatban az összefüggéseket a makroszkopikus 
szemléletmódon nyugvó hidrodinamikai analóg 
modell [10] segítségével és tapasztalati úton [11] 
közelíthetjük. Ezért az alapvető paramétereket i s ­
mételten definiáljuk:
— forgalomniagyság: q (xí ; í м ; fj) =  az xí helyen 

ti és Í2 időpontok között áthaladó járm űvek 
száma, több sáv a sávonkénti forgalomnagyság 
összege;

— átlagos sebesség: v ( x í ;  ti-i; ti) =  az x; helyen  
fi és Í2 időpontok között áthaladó járművek 
sebességének számtani átlaga, több sáv esetén  
a sávok átlagos sebességének a sávonkénti

forgalom nagyságával súlyozott számtani átla­
ga;

— járműsűrűség: к  (хм ; x í ;  tj) =  az хм  és x í he­
lyek között tj időben egységnyi útszakaszon ta­
lálható jármüvek száma;

—  távolság: l (хм; x í )  =  az хм  és хг helyek kö­
zötti útszakasz hosszúsága.

A forgalomnagyság és az átlagos sebesség köz­
vetlenül mérhető, a járműsűrűséget a következő 
összefüggésből számítjuk:

t i _<y(xj_i; t , j t j )  g(xj\ tj_ 1- tj)
l(Xi_i, Xi)

Ha a kezdeti pillanatban (legyen ez f =  0 )  már 
m eglevő járműsűrűséget is  figyelem be vesszük, 
akkor к  (xi-i, x í , t )  értéke bármely időpontban szá­
mítható:

у
k(xi_v  xí, t) = k 0 +  ^  Ak{xi_v  хг, tj_ v  tj)

j= l

A  vizsgált közút átbocsátóképességét az x í he­
lyeken mért q (x í ;  t )  és v  ( x í ; t )  halmazból szá­
mítással kapjuk, q m a x  ( x í )  értékkel jellemezzük. 
Szignifikáns az útszakasz kapacitásának változása 
x í  függvényében, a legszűkebb keresztmetszet he­
lyén qmax ( x í )  =  minimum, am ely az útszakasz 
legkisebb kapacitásával egyenértékű.

Egy szabályozási m odell felállításához m ég egy 
különleges állapotot kell figyelem be venni: a tor­
lódást. Ebben az állapotban a forgalom instabillá 
válik. A torlódás úgy keletkezik, hogy az útsza­
kaszra belépő Jorgalomnagyság meghaladja a sza­
kasz szűk keresztmetszetének átbocsátóképességét:

tj_ i, tj)>qraa.AXi),
ezért írh a tó :

q(Xi_r, tj_ v  t j ) - q ( x i ; tj_ i, t j ) >  0.
A  járműsűrűség az x í_ x és x í  helyek között em el­

kedik, m ert
(?-i> tj) ~~q{xí: t j - i t  t j ) __ q

( ( í _ p Xi)
teh át k(xi_v  Xi, t) növekvő m értéket m utat.

Fontos kérdés a torlódás kiterjedésének megha­
tározása. Ennek költséges, de legegyszerűbb módja 
az x í  helyek (mintavételezések) számának növe­
lése, ezáltal az l (хм, x í )  távolságok csökkentése. 
A probléma elm életi megoldását részletesen is­
merteti —  többek között — K övesné dr. Gilicze 
Éva [10].

4. FORGALOMIRÁNYÍTÁS

A közúti forgalom információs és befolyásolási 
rendszere több egymással szoros összefüggésben 
álló részrendszerből épül fel.

a) A datfelvételi-adatfeldolgozási részrendszer, 
amelyben a rendszer működtetéséhez, az irányí­
táshoz szükséges adatok beszerzése, tárolása, fel­
dolgozása, és továbbítása történik. Ide tartoznak a 
már megszerzett konkrét ismeretek, valamint az 
adatfeldolgozási résztevékenységeket végző elem ek  
(érzékelők, kódolók, tárolók, hírközlési berendezé­
sek stb.).
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2. ábra. Az autom atikus forgalom szabályozási rendszer kon­
cepciója

1. Az úton lejátszódó folyam atok rögzítése; 2. Adatátviteli 
ren d sze r; 3. Számítógép központ; 4. A datátviteli ren d sze r; 5. 
Kommunikáció rendszer.

b) Döntési részrendszer, amelyben az adatfel­
dolgozás eredm ényének a felhasználása törté* 
náík; az értesülések alapján dönteni kell a 
rendelkezés (beavatkozás) szükségességéről. 
A döntési rendszerhez tartózd? a beavatkozási 
küszöbértékek és lehetséges döntések halma­
za, a lehetséges döntések közötti választás 
szabályai, valam int a döntési résztevékenysé­
geket végző elem ek (tárolók, számítógép, 
programok, hírközlő berendezések stb.). A 
döntések egy része az ember tudatos (aka­
ratlagos) közreműködésével, m ás részük ön­
állóan (automatikusan) valósul meg.

c) Beavatkozási részrendszer, amelyben a dön­
tési részrendszer által kiadott rendelkezések 
alapján a beavatkozás megtörténik. A be­
avatkozási részrendszerhez tartozik a lehetsé­
ges forgalomirányítási stratégiák halmaza, a 
a beavatkozási résztevékenységeket végző 
elemek (jelerősítők, kódolók, változtatható 
jelzésképű táblák, hírközlő berendezések stb.).

E részrendszerek a szabályozási folyamatban 
egyetlen, egységes egészet alkotnak, amely a folya­
matról levett információval kezdődik és a döntés 
alapján a folyamatba történő beavatkozással zárul, 
m egfelelő visszacsatlakozás útján (2. ábra).

Mindezek alapján a m érési adatok kettős jel­
legűek:
— a szabályozás kiinduló adatául szolgálnak és
— a tett «intézkedéseknek eredm ényességét jelzik 

a visszacsatoláson keresztül.
A  forgalomirányítás az irányított és az: irányí­

tó rendszert foglalja magában. Az irányított rend­
szer (közúti forgalom) képezi az irányítás tárgyát. 
Az irányító rendszer mindazon szervek, eszközök és

elemek összessége, amelyek együttműködésével az 
irányított rendszer irányítása megvalósul.

4.1. Az adatfelvétel módjai, eszközei

A közúti közlekedés véletlen (sztochasztikus) 
események sorozata. A közlekedési adatgyűjtés 
különleges esetektől eltekintve, általában nem az 
egyes járművekre, hanem járműcsoportoikra irá­
nyul, amelyek a forgalmi folyam állapotának egy­
értelmű meghatározásához szükségesek. Ilyenek a
3. pontban ismertetett forgalmi paraméterek. A  
mérést célszerű minden forgalmi sávban, rámpá­
kon, stb. egymástól függetlenül elvégezni.

A  járműérzékelés eszközei általában induktív  
hurokdetektorok. Ezek egy, az útburkolatban el­
helyezett négyszög alakú hurokból és az út mentén 
elhelyezett elektronikus egységből állnak. A ki­
építettségtől függően a szabályozási modell ponto­
sításához: szükséges meteorológiai érzékelőket (je- 
gesedés, köd, stb.) is alkalmaznak.

A korábbiakban vázolt forgalomirányító rend­
szer működése feltételezi, hogy az adatfelvétel 
„on-line” üzemmódban történik, tehát az adatok 
keletkezésük pillanatában (maximum néhány má­
sodperces késéssel) bejutnak a központba. Az: út­
menti készülékekben, különösen a mikroprocesz- 
szorok tömeges elterjedése óta, előzetes adattömö­
rítés is végezhető.

Az adattovábbítás eszközei a jelátalakítók (mo­
demek); így a hurokdetektorok vagy az adattö­
mörítő berendezések és a központ között a kap­
csolat szabványos postai távbeszélő kábelen is  lét­
re jöhet.

Az akaratlagos (emberi) döntéshez további in­
formációkat nyújthatnak a közlekedési célokat 
szolgáló zártláncú tévé rendszerek, az útmenti hír­
közlő berendezések (pl. segélykérő telefon), a meg­
figyelő repülőgépek stb.

4.2. Az irányítási központ

Mint a korábbiakban is  utaltunk rá, a felelős­
ségteljes és megbízható döntés, illetve forgalom- 
szabályozás csak nagymennyiségű adat gyors és 
sokrétű feldolgozása útján lehetséges.

A döntések meghozatalában elengedhetetlen a 
forgalom várható alakulásának ismerete. Erre a 
célra szimulációs programok szolgálnak. Az egy­
szerű szimulációs modell bemeneti adataiként a 
járműfolyam mért adatai és az úthálózat jellem ­
zői szolgálnak; segítségével előre becsülhető az 
5— 10—15—20—30’ m úlva várható forgalmi hely­
zet.

Az irányítási központ fontosabb feladatai a kö­
vetkezőkben foglalhatók össze:
— a korábban megszerzett konkrét ismeretanya­

gok (útállapotok, beavatkozási határértékek
1 stb.) tárolása;

— a mérési adatok összegyűjtése;
— a primer adatok rögzítése;
—• adatfeldolgozás, döntéselőkészítési számítások 

elvégzése;
— több személy egyidejű tájékoztatása, az átfogó 

paraméterék jegyzőkönyvezése;
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— a rendelkezések értelmezése, valam ely korábbi 
előírás vagy emberi beavatkozás alapján;

— utasítások továbbítása a beavatkozási rendszer 
fe lé ;

— a teljes irányító rendszer állapotának ellenőr­
zése, hibaüzenetek nyomtatása stb.

Ezeket a feladatokat előnyös megoldásnál fo­
lyamatirányító számítógép (számítógépek) végzik. 
A központban a kezelő tájékoztatásának eszközei: 
alfanumerikus display-к, szinoptikus, táblák és bi­
zonylatnyomtatók. A háttértárolók kiépítése olyan, 
hogy a primer mérési adatoktól a számítási ered­
mények, a még aktuális mérési adatok és a prog­
ramok elkülönítve tárolhatók. M egfelelő adatát­
viteli csatornákkal rendelkezik a mérési adatok 
összegyűjtéséhez és a rendelkezések (utasítások) 
kiadásához.

Az irányítási központban vezetékes és vezeték­
nélküli hírközlő rendszer is létesítendő, melynek 
fontosabb feladatai:
— kapcsolattartás a forgalom zavartalan lebonyo­

lításában együttműködő hatóságok felé;
— tömegkommunikációs tájékoztatás (rádió, tévé, 

stb.);
— információszerzés az útügyi és környezeti álla­

potokról, eseményekről;
— adatátvételi kapcsolatok biztosítása;
— szolgálati összeköttetések üzem eltetési célokra, 

stb.
A hírközlési lehetőségek és a hazai megoldások 

részletesen megtalálhatók a [14]-ben.

4.3. A beavatkozás módjai, eszközei

A forgalomirányításnak fontos része a beavat­
kozási rendszer, amely a központ utasításait hiva­
tott közölni a járművezetőkkel. Ez a kiépítésnek 
m egfelelően többfajta módon történhet.

Mivel a rendszernek rugalmasnak kell lennie, 
ezért változtatható jelzésképű táblák alkalmazása 
szükséges. A jelzésképek előnyös megoldásnál a  
KRESZ követelm ényeinek maradéktalanul eleget 
tesznek. Az esetleg szükséges többletinformációkat 
kiegészítő táblák, illetve feliratok segítségével le­
het megadni.

Tekintettel arra, hogy igény lehet egyes forgal­
mi sávok, többitől eltérő és azoktól független sza­
bályozására is, ezért a táblákat a forgalmi sávok 
felett kell elhelyezni, ún. portáltáblák vagy kon­
zolos táblák felhasználásával.

A táblákat csaik előre meghatározott rendszer­
ben lehet telepíteni. A táblák helyét — többek kö­
zött — befolyásolja:
— a forgalomtechnikailag külön kezelendő útsza­

kaszok helye;
— a jelzésekkel elérni tervezett cél;
— a forgalmi folyam  jellem zői stb.

A beavatkozási rendszer segítségével a követ­
kező fontosabb intézkedések foganatosíthatók:
— fokozatos, lépcsőzetes, sebességkorlátozás az 

irányításba bevont szakaszon vagy annak, egyes 
részein;

— előzési tilalom bizonyos vagy minden jármű­
fajta részére;

—- sávtartásra vagy sáv váltásra történő felszólítás;
— utalások balesetekre, meteorológiai akadályokra 

és
— a forgalom részleges vagy teljes terelése.

A fentiek tehát alapvetően kétféle szabályozási 
lehetőséget nyújtanak:
— A z ' autópályán haladó forgalmat a pályán tart­

va úgy kell befolyásolni, hogy a forgalom­
áramlási jellemzők közelítsék meg a célfügg­
vény optimális értékét. Mindez általában se­
besség-előírások megadásával lehetséges.

— Amikor az előző megoldás nem  vezet ered­
ményre, akkor először a felhajtó járművek 
számát kell szabályozni, később ha szükséges, a 
forgalmat a csomópontokban az előre megha­
tározott útvonalakra kell terelni. A terelés ál­
talában rövid időtartamú; csak a fundamentá­
lis görbe (alapdiagram) instabil szakaszából a 
stabil, tartományba történő áthelyeződést kell 
elérni.

Különleges esetekben, például baleseteknél, 
szükséges lehet a teljes terelés, függetlenül a 
megelőző forgalmi állapotoktól.

A forgalom szabályozására teendő intézkedések­
kel szembeni követelm ények:
— reálisnak,
— aktuálisnak,
— célirányosnak és
— hatásosnak kell lenniük.

Meg kell felelniük a mindenkori forgalmi hely­
zetnek; csak ott szabad őket felhasználni, ahol 
alkalmazásuk szükséges és célszerű. Kellő időben 
jelenjenek meg, mindenki számára áttekinthetők, 
elérhetők és értelmezhetők legyenek és csak a 
szükséges időtartamig legyenek érvényben.

A korábban vázolt forgalomirányító rendszer 
feltételezi, hogy az utasítások továbbítása a be­
avatkozó eszközök felé ,,on-line” üzemmódban 
történik. A rendelkezések értelmezéséhez és vég­
rehajtásához az útm enti készülékekben jelentős 
tárolókapcitást (fix programok) szükséges elhelyez­
ni, ami szintén a telepítések tervszerűségét helye­
zi előtérbe.

Külföldön többféle rendszerű tábla (rolós, priz- 
más, izzóraszteres, stb.) található, de m egfigyelhe­
tő, hogy az európai kontinensen a hagyományos 
KRESZ jelzésekkel üzemelő, kopásnak kitett me­
chanikai alkatrészeket nem tartalmazó táblák al­
kalmazása terjed el.

Fontos a tömegkommunikációs (rádió, tévé) esz­
közök útján nyújtandó tájékoztatás, am ely a pá­
lyán tartózkodó vagy éppen felhajtani készülő 
járművezetőket — tartózkodási helyüktől függet­
lenül — egységes információkkal látja el.

5. AZ M l—M7 AUTÓPÁLYA FORGALMI 
PROBLÉMÁI

Az országos közúthálózat sugaras rendszeréből 
adódóan a Dunántúlról a keleti országrészbe tartó 
forgalom lényegében az M l—M7 autópálya közös 
szakaszának igénybevételével bonyolódhat le. A 
Magyarországon keresztül haladó tranzit, illetve 
ún. Európa-utak majdnem m indegyike érinti a fő­
várost, gyakran feleslegesen terhelve az amúgy is 
igénybe vett belső úthálózatot. A hálózat elavult,
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J á rm ű  
/  h /  min

A m érés helye: M7 ap. 30,00 km  szelvény 
3. ábra, A Balaton—Budapest félpálya belső sávján m ért for galomnagyság 

A m érés ideje : 1979. június 10. 16.00—21.15 között.

J á r m ű  
/  h  / min

4. ábra. A Balaton—Budapest félpálya külső sávján m ért forgalomnagyság 
(A m érés helye és ideje m int a 3 ábrán).

sugaras szerkezete hátrányosan befolyásolja a köz­
úti közlekedés gazdaságosságát. A tranzit főuta­
kon, a fővárosi és a Balaton m enti úthálózaton az 
átbocsátóképesség kimerülésének tartós jelei mu­
tatkoznak. A nagyvárosok, különösen Budapest 
agglomerációs körzetében a főutak zsúfolttá vál­
tak, kevés és nem elegendő kapacitásúak a m eg­
levő Duna-hidak.

Az országos közúthálózat történelmileg kialakult 
Budapest-centrikus, sugaras szerkezetét — az ipar­
és településszerkezet átalakításával összhangban — 
az optimális szállítási útvonalak létesítése érde­
kében fokozatosan gyűrűs-sugaras rendszerré kell 
fejleszteni. Budapest tranzitforgalomtól való men­
tesítése és, az agglomerációs forgalom jobb elosz­
lása érdekében autópálya-gyűrűt kell létesíteni. Ez 
tehermentesítené a főutak budapesti csatlakozó

szakaszait, meggyorsítva és leegyszerűsítve ezáltal 
a hazai távolsági és tranzitforgalmat.

Az eddigi felmérések szerint legsürgősebb az 
M l és az; M5 autópályák közötti autópálya-gyűrű  
szakasz megépítése. A fővároson jelenleg csak át­
haladni kényszerülő forgalom M0 gyűrűre történő 
átterelődése teherm entesítené a túlzsúfolt városi 
szakaszokat és szükségtelenné válhatna több ka­
pacitásbővítő belső építési munka. Egyidejűleg el­
érhető lenne, hogy a bevezető szakaszok ténylege­
sen csak a fővárosi céllal érkező forgalom rendel­
kezésére álljanak.

Tekintettel arra, hogy az em lített M0 autópá­
lya-gyűrű m egépítése egy későbbi időszakban vár­
ható, olyan intézkedések m egtétele szükséges, m ely 
az M0 belépéséig lehetőségét ad a forgalmi nehéz:- 
ségek enyhítésére. Ennek kezdeti lépése volt az
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M l és M7 autópálya közös bevezető szakaszán a 
2X 3 nyomna végzett kiépítés. Mindez csak tüneti 
kezelésként értékelhető, mert lényegében a szűk 
keresztmetszetet a fővárosi csatlakozó úthálózat 
kapacitásának elégtelensége okozza. A belső kapa­
citások növelése csak nagy áldozatok árán lenne 
lehetséges.

A már em lített MO gyűrű m egépítése és a belső 
úthálózat bővítése m ellett szóba jöhető megoldás­
ként m egfelelő forgalomszabályozási intézkedések 
bevezetése lehetséges. A forgalomszabályozási in­
tézkedéseknek összhangba kell hozniuk a bejövő 
forgalom által támasztott igényeket a m eglevő 
utak teljesítőképességével, a forgalomáramlási jel­
lemzők befolyásolása által.

A jelentős ipari és egyre nagyobb hétvégi for­
galmat is  lébonyolító 1-es főút és a — különösen 
hétvégeken — üdülő-, illetve turistaforgalmat le­
bonyolító M7 autópálya közös szakaszán végzett 
megfigyelések, továbbá az 1990-ig történő előre­
becslések alapján a következők állapíthatók meg.

Csúcsórában a jelenlegi közös bevezető szakasz 
egyes irányai között kb. 85— 15%-ban oszlik meg 
a forgalom. Nyári időszakban a péntek délutáni, 
szombat délelőtti és a  vasárnap reggeli Buda­
pestről kiinduló, m íg vasárnap este és  hétfő reg­
gel Budapestre irányuló forgalom lényegesen na­
gyobb az ellenirányúnál. A bevezető szakasz 2X 3  
sávra történő bővítése azt jelenti, hogy — az Ml 
autópálya átadásáig — a közös szakaszra beérke­
ző nyomsávok között egyensúly állt be. A közös 
szakaszra belépő járművek mennyiségét tehát az 
M7 autópálya és az 1. számú főút átbocsátóképes­
sége határozza meg. (Ez a kapacitásérték állandó 
marad, az AlNF em elkedése a zsúfolt órák számá­
nak növekedését eredményezi.)

A  fellépő torlódások oka tehát a főváros „foga­
dókészségének” korlátozott volta.

A jelenlegi helyzetiben az egy ponton beérkező 
forgalom számára a belső úthálózat csomópontjai­
nak kapacitása nem elegendő, és nem állnak ren­
delkezésre a forgalom szétosztásához szükséges és 
a terelést lehetővé tevő útvonalak sem.

Az előzőekben vázolt megoldások, mint pl. az 
MO gyűrű megépítése, valamint a városon belüli 
kapacitásnövelő építések m ellett csak forgalom­
szervezési intézkedések jöhetnek szóba.

A  közös szakaszon előálló zsúfoltságot, illetve  
torlódást nem az M l és M7 közös szakaszán kell 
és lehet megoldani. A  megoldás egyetlen és lehet­
séges módja — a fenti feltételek mellett —  hogy  
csak annyi járművet szabad beengedni a kritikus 
közös szakaszra, amennyi ezt el is tudja hagyni. 
Ehhez pedig az M l és az M7 autópályákon érkező 
forgalom m egfelelő szabályozására van szükség.

6. A FORGALOMSZABÁLYOZÁS SZAKASZAI 
AZ M7 AUTÓPÁLYÁN

Az M7 félautópálya 1965— 1971 között épült meg 
Budapest és Zamárdi között. A forgalom kedve­
zőtlen megoszlása már ebben az időszakban is je­
lentkezett; az egyik megoldás, amely a Balaton— 
Budapest eljutási idő csökkentését és a forgalom- 
biztonság növelését volt hivatott szolgálni, az 
1972-ben bevezetett egyirányúsítás volt. Az intéz­
kedés lehetővé tette ugyan a gyorsabb haladást 
Budapest felé, de a főváros előtti szakaszon tor­
lódásokhoz, több km hosszú kocsisorok képződé­
séhez, ráfutásos balesetek bekövetkezéséhez ve­
zetett.

További előrehaladást jelentett, amikor az üze­
m eltetés használni kezdte a változtatható jelzés-

Já rm ú

5. ábra. Forgalomnagyság a Balaton—Budapest félpályán
(A m érés helye és ideje m int a 3. ábrán)
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6 . ábra. A Balaton—Budapest irány  belső forgalm i sávján 
m ért sebességek a félpálya összforgalm ának függvényében 

(A mérés helye és ideje m int a 3. ábrán).

képű táblákat is. Ez a kezdeti időszakiban egy ún. 
hajt ogat ós tábla volt, amely két jelzésképet tudott 
adni, a harmadik: jelzésképet a tábla elfordítása 
vagy letakarása jelentette. Kezelésüket a tábla 
m ellett álló szem ély végezte, az utasításokat kez­
detben futárgépkocsin, később URH adó-vevő be­
rendezéseken keresztül továbbították. A sza­
bályozó döntéseiket a különböző pontokon felállí­
tott m egfigyelő szem élyek jelentései, valam int a 
döntéshozónak a forgalomban való személyes 
tapasztalatai alapján hozták meg. Nagy szerep ju­
tott tehát az individuális megítéléseknek, a né­
hány perces számlálásnak mint mintavételezésnek, 
továbbá a döntéshozó tapasztaltságánák.

Már ebben az időben is alkalmazták a saját 
nyom on való forgalombefolyásolást (sebességkor­
látozó-táblák) és a részleges vagy teljes forgalom- 
terelést. A részleges terelés „megelőző” hatását a 
szükséges forgalmi adatok hiányában nem lehe­
tett kihasználni. Terelésre, az autópálya teljes le­
zárására általában csak baleseték bekövetkezésé­
nél Ikerült sor. Felmerült a számítógép alkalmazá­
sának lehetősége, de a pénzügyi adottságok erő­
sen korlátozottak voltak.

1975-ben átadták az M7 autópálya jobb pályá­
ját is, valamint megalakult a BM Közbiztonsági 
és Közlekedési Csoportfőnökség Ütellenőrző Pa­
rancsnoksága. A közlekedésrendészettel megvalósult 
jó együttműködés, a repülőgépről és helikopterről 
végzett m egfigyelés kellő áttékintés révén lehe­
tővé tette a forgalom előrebecslését, továbbá javí­

totta a szükséges forgalomszabályozási döntések és 
beavatkozások hatékonyságát.

1975— 76 között a KPM Közúti Főosztály az 
SZKI-val megvizsgáltatta a számítógépes forga­
lomirányítás, illetve az automatikus forgalomsza­
bályozás hazai bevezetésének kérdését. A kidolgo­
zott tanulmány jelentős elvi döhtések meghozata­
lát tette lehetővé.

1976- ban a KPM budapesti Közúti Igazgatóság 
Autópálya Főmérnöksége vasárnaponként csúcs­
órában gépi forgalomszámlálást végzett. A lyuk­
szalagok számítógépes feldolgozása eredményeként 
a főváros befogadókapacitásának értéke akkor át­
lagosan 2400 jmű/h volt.

1979-ben a Kandó Kálmán Műszaki Főiskola a 
KPM Közúti Főosztálya és Autópálya Főmérnök­
ség együttműködésével az automatikus forgalom- 
irányítási rendszer létesítésének első lépéseként 
elkészítette és az M7 autópálya 30 km szelvényébe 
telepítette az ,,on-line” üzemeltetésű forgalomirá­
nyító berendezést. A berendezés jelenleg egy asz­
tali kalkulátorral együtt működik. Az 1979. VI. 
10-én mért forgalmi adatokat és összefüggéseiket 
a 3—8. ábra mutatja. Folyamatban van több „on­
line” adatfelvételi egység telepítése.

A végleges kiépítésben automatikus működésű 
forgalomirányító rendszer létesítéséhez szükséges 
tevékenységek:
— A kezdő lépésként értékelhető automatikus 

adatgyűjtő forgalomszaibályozó berendezés 
üzembe állításának célja a forgalom törvény-

V1 k m /h

1200 2 4 0 0  36 0 0  J á r m ű / h

7. ábra. A Balaton—Budapest irány külső forgalm i sávján
m ért sebességek a félpálya összforgalm ának függvényében

(A m érés helye és ideje m int a  3. ábrán).
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szerűségeinek megismerése, hosszú ideig tartó, 
folyamatos mérése.

— A mért adatok elem zése alapján meg kell ha­
tározni a forgalmi törvényszerűségeket.

— A forgalmi törvényszerűségek ismeretében ki 
kell dolgozni a szabályozási stratégiákat és a 
szabályozása cél-, illetve kritériumrendszereket.

— M egfelelő adatátviteli rendszert kell kiépíteni, 
kifejlesztem .

— A szabályozás eszközeiként szolgáló optikai- 
akusztikai kommunikációs rendszert kell meg­
határozni, kiépíteni.

— össze kell hangolni a bevezető autópálya sza­
kaszok szervezési és fejlesztési feladatait.

7. A FORGALOMSZABÁLYOZÁS BEVEZETÉSE

Mint az előzőekben többször is hangsúlyoztuk, a 
forgalomirányításhoz szükséges adatok megszerzé­
se, feldolgozása és  értékelése nem nélkülözheti a 
nagyteljesítm ényű számítógép felhasználását. A 
forgalomszabályozás legfejlettebb „végső” állapo­
ta az, amikor az ember a „rendszer m ellé lép”, és 
csak felügyeli működését.

A  végső állapotot több lépcsőben kell elérni. A  
lépcsőzetes kiépítés nemcsak az anyagi lehetősé­
gek függvénye. Figyelembe kell venni a számító­
gép-programok (software) fejlettségét, ami a for­
galom törvényszerűségednek alapos ismeretét és 
m egfelelő adatbázis rendelkezésre állását igényli, 
továbbá kialakítását befolyásolja a mindenkori tu­
dományos előrehaladás is.

A kiépítést az alábbiak szerint javasoljuk.
A  kiépítés első ütemében a számítógép ,,on-line” 
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8. ábra. A Balaton—Budapest irányú forgalom  sebességei a
félpálya összforgalm ának függvényében

(A m érés helye és ideje m int a 3. ábrán).

adatgyűjtést és adatfeldolgozást végez. A szabályo­
zási döntéshez néhány határérték áll rendelkezés­
re, m elyeket korábbi mérések alapján határoz­
tak meg. A határértékek a mérések számának 
(mintavételezések számának) növekedésével foly­
tonosan változnak. Ha az áktuális mérési adatok a 
küszöbértékeket átlépik, akkor a gépi program az 
előre meghatározott stratégiának m egfelelő be­
avatkozást javasol, a döntés akaratlagos (emberi) 
közreműködéssel jön létre. A beavatkozás m értéi 
két és időpontját maga az ember határozza meg.

A kiépítés második ütemében a számítógép „on­
line” adatgyűjtést, adatfeldolgozást és döntéselő­
készítő számításokat végez. Felügyeli a teljes 
rendszer állapotát, amelyről esetenként hibaüzene­
teket is nyomtat. Egyidejűleg forgalomelőrebecslés 
is szükséges; ez szimulációval történhet. A mű­
ködéshez két számítógép kell, így lehetővé válik 
a  szimulációs program folytonos tökéletesítése, 
miközben az elm élet a gyakorlat próbájának van 
kitéve. A gép javaslatokat tesz a bevezetendő in­
tézkedésekre, megadja az egyes tábla állapotokat, 
az előírandó m aximális sebességet stb. A gép ja­
vaslatát az ember felülbírálhatja, szükség szerint 
módosíthatja.

A beavatkozás mindkét ütemben off-line, ma­
nuálisan történik, a központ és a beavatkozási he­
lyek között ezért m egfelelő hírközlő kapcsolat ki­
építése szükséges. A  végső rendszerben ezeket az 
összeköttetéséket az; üzemeltetési szolgálat használ­
ja.

A  kiépítés harmadik ütemében, amelynek be­
vezetése csak az első két ütem  sikeres gyakorlati 
tapasztalatainak birtokában javasolható, a bejövő 
adatokat a  gép feldolgozza és önállóan — emberi 
közreműködés nélkül — hozza m eg a döntéseit, 
vezérli a forgalomirányító rendszer működését.

Mint kitűnik, a fokozatos kiépítés elsősorban a 
központi berendezés, illetve a központ felszerelés 
sének lépcsőzetes kiépítését, továbbá a beavatko­
zás módját és eszközeit érinti. A különböző kiépí­
tési fokozatokat a 9. ábra  mutatja.

8. ÖSSZEFOGLALÁS
A  szerzők által bemutatott, a z . M l—M7 autó­

pályák közös bevezető szakaszán tapasztalt forgal­
m i helyzet szükségessé teszi olyan számitógépes 
forgalomszabályozó rendszer kialakítását, amely 
később automatikus működésű rendszerré fejleszt­
hető.

Az autópályák jövőibeni, a jelenleginél kedve­
zőbb forgalomirányításának elemei:

1. A forgalmi jellemzők automatikus rögzítése 
az irányításba bevont úthálózaton.

2. A kapott adatok és információk központi ki­
értékelése, a lehetséges stratégiák kidolgozása és 
kellő időben történő alkalmazásuk. M egfelelő irá­
nyítási-szabályozási célrendszer felállítása.

3. A kiválasztott stratégiáknak m egfelelő infor­
mációk közlése, ezáltal a forgalomban résztvevők­
re történő ráhatás, a forgalom befolyásolása.

A hivatkozott szakirodalmi művek alapján a for­
galomnagyság, az átlagsebesség és a járműsűrű­
ség ism erete alapján lehetséges a tervszerű be­
avatkozás, az ismertetett kiépítési ütemezésben.
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9. ábra. A számítógépes forgalom irányítási rendszer kiépíté sének javasolt fokozatai
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A víziutak változó paramétereinek hatása a hajók kapacitására
DB.  N I K O L O V  P E T E R  — V A L K Ä R  I S T V Á N

Cikkünkben azt a feladatot állítottuk magunk elé, 
hogy megvizsgáljuk a víziút-paraméterek dinami­
kus változásainak hatását a kapacitásképlet egyes 
tényezőire.

A hajó kapacitása két egymástól jól elkülönít­
hető lépésben: a tervezés (építés) és az üzemelte­
tés során határozódik meg. Ennek megfelelően a 
kapacitás számítására szolgáló képletben is külön­
választhatok a tervezéstől és az üzemeléstől függő 
tényezők. így  a kapacitásképlet az alábbi alakra 
hozható:
T  = ^ f ( T nap» DW, V , Tjüzi 7?mp, Tjvp, í)me» Т]тт, ?)rak> ^ve)*

A jelölések a következők:
T nap naptári időalap;
(A következő tényezők a tervezés során határozód­
nak meg.)
DW  hordképesség (teljes); 
v m űszaki sebesség; 
r]üz üzemidő-kihasználás;
rjmp a m enetidő-kihasználás tervezés során m eg­

határozott összetevője;
íjvp a sebességkihasználás tervezés során m egha­

tározott összetevője;
(A következő tényezők az üzem eltetés során h atá­
rozódnak meg.)
г]те a m enetidő-kihasználás üzem eltetés során 

m eghatározódó összetevője; 
íjmr rakott menetidő-kihasználás; 
íj rak raksúlykihasználás;
Tj\Q ti sebességkihasználás üzem eltetés során m eg­

határozódó része.
A többi közlékedési ágazattal szemben a folyami 

hajózás a pálya — a vízi út — paramétereinek ál­
landó dinamikus változása közepette végzi tevé­
kenységét. A legfontosabb ilyen változó paraméte­
rek közül a hajóút mélységét, szélességét, a gör­
bületi sugarat és a folyási sebességet említhetjük. 
A víziút ún. szezonális dinam ikája  különösen éle­
sen jelentkezik a Duna csatornázatlan szakaszain. 
Ezeken a szakaszokon az érezhető vízszintingado- 
zást, valamint a vízfolyás és a meder kölcsönhatá­
sának eredményeképpen a gázlókon a meder cik­
likus feltöltési és elhordási deformációit figyelhet­
jük meg. Nyilvánvaló, hogy a Duna teljes csa­
tornázásának befejezéséig a meder dinamikája a 
hajóút átbocsátóképességét meghatározó alapvető 
tényező marad.

Az eddig elmondottak alapján már szűkíthetjük 
a hajókapacitás képletekben szereplő tényezők kö­
rét, mivel a továbbiakban figyelmünk csak azok­
ra irányul, amelyek a víziút felsorolt geometriai 
paramétereivel, illetve a vízfolyás sebességével 
vannak összefüggésben. A további vizsgálatba be­
vont tényezők az alábbiak:

D W , V, íjme> Í jrak j íjve-

Az eddigi tervezési és üzem eltetési tapasztalatok 
arra mutatnak, hogy a változó víziút-paraméte­
rek riem egyforma súllyal hatnak a hajók kapaci­
tására.

A tolóhajózási technológia elterjedésével meg­
indult az áruszállító hajók hordképességének gyors 
növekedése, amellyel a hajózási viszonyok duz­
zasztással történő javítása nem tart lépést. így  
például a Duna 1698 km-es szakaszából Bratisla- 
vától Brailáig csak 275 km van duzzasztás alatt, 
ahol (Drobeta—Turnu-Severintől a Tisza-torko- 
latig) 250 cm feletti minimális vízmélységeket ga­
rantálnak. Ugyanakkor a Bratislava—Komárom  
közötti szakaszon az átlagos minim ális m élység ok­
tóberben 170 cm -ig csökken, ami a kisvízi idő­
szakban rontja az áruszállító hajók raksúlykihasz­
nálását. Mint ismeretes, az utóbbi években a to­
lóhajók teljesítményének 1500 kW-iig és tovább 
történő em elkedésével együtt 1800 t, illetve na­
gyobb hordképességű tolt bárkák építésére került 
sor, ami együtt járt az utóbbiak főméreteinek nö­
vekedésével. Hosszúságuk elérte a 85 métert, szé­
lességük a 11 métert, a legnagyobb merülésük pe­
dig a 280 centimétert.

Az eddig végzett vizsgálataink alapján m egál­
lapítottuk, hogy a hajók, valamint az alkalmazott 
kötelékek hossz- és széleségi m éretei a Duna csa­
tornázatlan szakaszain összhangban vannak a ví­
zi út minimális szélességével és görbületi sugará­
val.

A Duna csatornázatlan középső és alsó szaka­
szán a minimális víziútszélességek és görbületi su­
garak nem korlátozzák a normális üzemeltetést. 
Ez annak köszönhető, hogy ezeken, a szakaszokon 
az az időszak, amikor a legkisebb értékeket ve­
szik fel, átlagban mindössze 10 napot tesz ki. 
Ezenkívül a Duna medrének olyan morfometrikai 
jellemzői vannak, hogy a vízszint bármilyen je­
lentéktelen megemelkedése a hajóút szélesség hir­
telen növekedését idézi elő és tompítja az éles 
hajlatokat.

A hajóút szélessége és görbületi sugara tekinte­
tében a Duna láthatóan m ég rejt magában tar­
talékokat a tolókötelékek méretnövelése számára. 
Ezért a tolókötelékek m aximális hossz- és szé­
lességi méreteit jelenleg a tolóhajók teljesítménye 
szabja meg.

Más a helyzet az áruszállító hajók konstruktív 
merülésének 280 cm-ig és tovább folytatódó növe­
kedési irányzatával. A növekvő maximális merülés­
sel együtt növekszik azon időszakok tartóssága, 
amikor a hajók nem tudják teljes hordképességü- 
ket .kihasználni, vagyis számukra a  kisvízi időszak 
viszonylag egyre hosszabb lesz. M ásfelől viszont a 
nagyvízi időszakban éppen a nagy hordképességű 
hajók tudják leginkább kompenzálni a kisvízi 
időszakban kieső terhelést. íg y  a dunai hajózás
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képe

számára a hajóik optimális hordképességének ki­
választása, még szűkebbre véve a kört, az opti­
mális m axim ális m erülés kiválasztása egyre inkább 
a figyelem  középpontjába k erü l.. Emellett éppen a 
hajók merülése és a rendelkezésre álló vízm ély­
ség viszonyában találhatjuk a legnagyobb válto­
zékonyságot. Ez a változékonyság a kapacitásra 
vonatkoztatott hatásában megítélésünk szerint jó­
val felülm úlja a vízsebesség ingadozásának hatását.

Az eddigiek összevetéséből levonhatjuk azt a 
következtetést, hogy a Duna középső és  alsó sza­
kaszának változó víziút-paraméterei közül a 
hajózási m élységnek alapvető meghatározó szere­
pe van a hajók kapacitására nézve. Tulajdonkép­
peni vizsgálatunkban ennek a szerepnek a leglé­
nyegesebb vonásait tárjuk fel. A hajózási mélység 
dinamikájának a hajók kapacitására gyakorolt 
hatását a kapacitás-képlet DW, >jme és »?iak ténye­
zőjén keresztül értékelhetjük.

Az egyes folyam szakaszokon rendelkezésre álló 
m erülések változásának m odellje

A hajók optimális hordképességének kérdése az 
utóbbi időben a víziközlekedési szakemberek kö­
zött vitát váltott ki. A nézetkülönbségek alapvető 
oka vélem ényünk szerint abban rejlik, hogy mind 
a mai napig nincs feltárva a különböző típusú ha­
jók hordkópesség-ki'használásának éven belüli el­
oszlása az egyes folyamszakaszokon.

Az (elmúlt években a víziutiak műszaki paramé­
tereinek meghatározására irányuló vizsgálatok 
sajnálatos módon figyelmem kívül hagyták a fo­
lyó különböző állapotainál lejátszódó mederválto­
zások mennyiségi jellemzőit. Az egyes szakaszo­
kon a fenék szintjét a néhány év  leforgása alatt 
készített keresztmetszetekre támaszkodva jelölték 
ki. Természetes, hogy a profilok nem tükrözik 
hűen a mederfeinék-változások m ennyiségi jellem ­
zőit, m ivel a kiinduló adatokat nem az egységes 
vízáramlási és mederfolyamatok alapján kapták. 
Véleményünk szerint a csatornázatlan szakaszokon 
nem szabad a folyómeder állapotát átlagosítani, 
m ivel így elvész a folyamatról alkotott kép. Ha­
sonló hibát követünk el akkor is, ha a hajók ka­
pacitásának számításánál egy bizonyos állandó 
éves merülésből indulunk ki, m ivel ez nincs össz­
hangban a lehetséges merülések éves eloszlásá­
val, és  már havi bázisú mélységeloszlásra épülő 
számítással összehasonlítva is  eltérésekhez vezet.

A vázolt helyzetből kiindulva kísérletet tettünk 
annak a hatásnak a kimutatására, amelyet a di­
namikus víziút-paraméterek a hajók kapacitására

gyakorolnak. A jelen cikkben az elért első ered­
ményeket adjuk közre. Kutatásaink során a dr. 
Fekete G yörgy  által m ég 1965-ben megalapozott 
elm életre is támaszkodunk, amely a víziutakat az 
egyes hajótípusokkal elérhető hordképesség-ki- 
használás alapján hasonlítja össze.

Most térjünk rá az; általunk kiválasztott döntő 
tényező, a legnagyobb elérhető merülés eloszlásá­
nak vizsgálatára.

A Duna egyes szakszain megjelenő legkisebb 
mélységek eloszlására vonatkozó, az utóbbi évek­
ben végrehajtott kutatásaink nyomán megálla­
pítottuk, hogy ez; az eloszlás megközelítően egy  
cosinus típusú periodikus függvény formájában 
álhtható elő. Vagyis :

h =  A  cos t,
ahol: h a sokéves átlagos minimális vízmélység; 

A  amplitúdó, amely az adott szakaszon 
a m élységek változékonyságát jellemzi 
(2A egyenlő a sokéves átlagos minimá- 
m ális vízm élység legnagyobb és legki­
sebb értéke közötti különbséggel); 

t futó' idő.
Ha tekintetbe vesszük a nem önjáró áruszállító 

hajókra megállapított garantált fenék alatti gáz­
lós m élységet: — 10 cm =  const, akkor a lehetséges 
merülésekre hasonló', csak megfelelően csökken­
tett amplitúdójú görbét kapunk (1. ábra). A  meg­
engedett merülések havi elosztása pontos adatai­
nak megállapítására az egyes Duna-szakaszokra 
nézve fel kell tárni a minimális gázlóm élységek  
előrejelzésének lehetőségét.

Mint ismeretes, a vízfolyás és a folyómeder 
egymásrahatása a gázlókon vízszintcsökkenésnél 
elhordást, vízszintemelkedésnél feltöltést okoz. Ez 
a folyamat ciklikus mederváltozásokat vált ki. A 
mederfenéik szintjének változása egy elkülönített 
árhullám során az 1 métert is elérheti. A vízjá­
rási és hordalékszállítási rezsimtől függően a m e- 
derfenék-ingadozások minden egyes ciklusának 
különböző elhordási és feltöltési intenzitás-értékek
felelnek meg.

A 250 cm-nél kisebb vízmélységekre vonatkozó 
sokéves adatok birtokában az elhordási fázisra  
megkaptuk az átlagos minimális gázlómélység (hr) 
és a vízállás (H) közötti összefüggést az alábbi 
form ában:

ahol:
fiE—Ce

( iH ^ -rbH
( 1 )

a K a In

Kb ]n К
H C

Ka, Kb az elhordás-intenzitás együtthatója (a Bu­
dapest—Tisza-torkolat szakaszon 
Ka =  0,4, Kb =  0,6);
C a sokéves megfigyelések során a legkisebb víz­
állásnál kapott legkisebb vízm élység a C » = z  (1) 
egyenlet határfeltétele;
Ho, ho kezdeti feltételek (az elhordás kezdetéhez 
tartozó koordináták a folyamat különböző rezsim- 
jeinél).
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Példaként a 2. ábrán ábrázoltuk az elhordás 
határgörbéit (csak a szaggatott vonalig terjedő gör­
berészek), amelyek a Budapest—Tisza-torkolat sza­
kaszon tükrözik a fenékingadozásokat. Az elhor- 
dás-feltöltés és viszont átmenet a 200—230 cm kö­
zötti vízmélység-sávban történik meg, így az elhor- 
dást jelképező göriberészek ebben a tartományban 
érnek véget. A 250 om feletti vízmélységekre vo­
natkozó sokéves adatok hiánya miatt a feltöltést 
jelképező görberészek felépítésénél közelítő össze­
függést használtunk fel, amely kapcsolatot teremt 
a mederváltozások és a folyó hosszában szállított 
hordalékmennyiség változása között.

a me-

Tekintsük a 3. ábrát, ahol vázlatosan ábrázoltuk 
valamely folyó tetszőleges I. és II. szelvénye közé 
eső Аl hosszúságú és egységnyi szélességű szakaszát . 
A szállított hordalék mennyisége az I. szelvénytől

a II. szelvényig g-ról ^-f- — :izj értéke nő,

derfenék szintje pedig a At idő alatt AZ értékkel 
csökken.

Az elhordási fázisban a At idő alatt erről a sza- 
rln

kaszról Fj =~: Al At hordalékmennyiség távozik, ót
aminek következtében a fenék ugyanezen a At idő 

()Z/alatt A Z—— — At értékkel süllyed. Az eltávozott ot

mederanyag-mennyiséget F2 =  — (1 — K p) —— At AI

alakban találhatjuk meg, ahol Kp a homokos hor­
dalék hézagtérfogat-egvütthatója. Jelen esetben

ami azt jelenti, hogy az eltávozott lazaó
mederanyag térfogata ugyanezen anyag tömör tér­
fogatának a háromszorosát teszi ki.

A Fj-et és F2-t egyenlővé téve, a szakaszra vo­
natkozóan megkapjuk a fenékváltozásokat leíró 
differenciálegyenletet:

Gázlómélység 
h , cm

2. ábra. A gázlóm élységek határgörbéi a vízállás függvényében; hjj, hE  
itt az elhordási fázis határgörbéi; h p ,  hjp a  feltöltési fázis határgörbéi; 
# n,Än, ille tv e Я п, hr, az elhordási és feltöltési fázis á tm eneti pon tjának  

koord inátá i

m ennyisége a belépő szelvényben; q +  Al a  szállíto tt hordalékot

m ennyisége a  kilépő szelvényben; AZ a  m ederfenék szintcsökkenése 
At idő a la tt; Al a  belépő és kilépő szelvény közötti távolság

l + d - * , , )  f - = ° . (2)
A (2) egyenletnek megfelelően az adott szaka­

szon, ha a hordalékszállítás a folyó hosszában nö­
vekszik, mederélhordás, ha a hordalé'kszállítás 
csökken, mederfeltötlés figyelhető meg.

Tekintetbe véve, hogy a  Dunára vonatkozóan 
nem rendelkezünk a hordalékszállítás napi adatai­
val, a (2) egyenletet nem tudjuk a gázlómélységek 
előrejelzésére felhasználni. Ugyanakkor, ha felté­
telezzük, hogy a szállított hordalékmennyiség 
egységnyi változására a fenék szintje azonos érté­
kekkel nő, illetve esőken — ami kis vízhozamvál­
tozási határok között m egengedhető —, a (2)
egyenletet a következő módon lehet alkalmazni.

Ha feltételezzük, hogy csekély vízszintváltozás- 
nál az adott fo-lyószákaszon a feltöltés intenzitása 
nem különbözik lényegesen az elhordás intenzitásá­
tól, akkor az elhordási görbéik extrapolációja fel- 
töltési görbékké az; előző görbét leíró függvény 
hatványkitevőjének a neciprokára változtatásával 
érhető el. A közös kezdeti feltételekből (hu, Но) k i­
indulva minden egyes elhordási görbéhez felépít­
hető egy m egközelítő feltöltési görbe. Eközben fi­
gyelembe vettük, hogy a vízszint emelkedésével 
megnő a víztükör folyókeresztmetszetben mért 
szélessége, és csökken a mederfenék szintváltozá- 
sának mértéke a szállított hordalékmennyiség egy­
ségnyi változásakor.

A fentieknek megfelelően állítottuk össze a fel­
töltési fázis görbéit meghatározó egyenletet:

Iif — —i / 0)-)-ln У (H —i / 0)2-t-l, (3)
ahol
K f  a fel-töltési intenzitás együtthatója értéke a Bu­

dapest—Tisza-torkolat szakaszra 0,55.
Az egyenlet alapján számított feltöltési határ- 

görbéket iá 2. ábrán láthatjuk.
А Н о  és ho közös kezdeti feltételek révén a hE 

és a hp görbék egymáshoz kapcsolódnak, és a cik­
likus jellegű elhordás-feltöltés sok éves ötsiszefüggé1- 
sét adják.

A  2. ábrán bemutatott görbék lehetőséget ad­
nak a következőkre:

a) A különböző hajótípusok havonkénti és éves 
kapacitásának meghatározásához — a különböző 
Duna-szakaszo-kon — a hE és hF görbék segítségé-
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Л sokéves havi merülések legkisebb, átlagos minimális é
(Budapest—Tisza-torkolat)

s modális értékei és tartóssága
1. táblázat

Merülés II III IV V VI
Hónap

VII VIII IX X XI X II

Legkisebb érték, cm 
Tartósság %

140 150 160 200 230 190 170 140 120 120 120
99,4 99,0 98,6 89,6 79,3 93,6 96,9 99,4 100 100 100

Átlagos minimális 
érték, cm

210 250 300 300 310 300 260 200 190 190 190

Tartósság % 87,6 73,7 52,8 52,8 48,5 52,8 - 89,5 93,6 93,6 93,6 93,6

Modális érték, cm 280 310 340 340 350 350 320 250 230 230 240
Tartósság % 63,6 48,5 34,0 34,0 28,8 28,8 45,5 84,9 84,9 84,9 80,0

- Megjegyzés: A hajózási idény  a D una  v izsgált szakaszán  330 n ap ra  tehe tő . E zé rt az egyszerűség kedvéért a  ja n u á r  h ó n ap o t hajózási 
szünet d in é n  figyelm en k ívül h a g y tu k

vei megadhatók a havi közepes, átlagos minimális 
és legkisebb m egfigyelt vízm élységek, amelyeik 
mérvadónak tekinthetők (1. táblázat).

b) A Duna Bizottság által kibocsátott havi víz­
álláselőrejelzés bázisán elkészíthetők a hajók m eg­
engedhető m erülésének prognózisai, amelyek a 
forgalomirányítási és a napi kereskedelmi munká­
ban használhatók fel.

A víziút- és forgalmi paraméterek kapcsolata

A mederfolyamat-analízis ismertetett eredményei 
segítségével lehetőség nyílik a víziút-paraméterek 
és a forgalmi paraméterek közötti kapcsolat meg­
teremtésére. Tekintettel a  jelen vizsgálat korláto­
zott terjedelmére, az egyes lehetőségeknek csak a 
bemutatására szorítkozhatunk.

Mielőtt azonban erre vállalkoznánk, pontosan 
értelmeznünk kell az 1. táblázatban bemutatott 
eredményeket. A táblázat adatainak kiszámítására 
30 éves időszak szolgált alapul. Amennyiben a 
sokéves adatokat 12 csoportba osztjuk, minden 
hónapnak megfelelően egy-egy eloszlást építhet 
tünk fel, amelynek egy lehetséges képét a 4. áb­
rán  mutatjuk be. A görbe az adott folyószakaszon 
számított mérvadó merülések tartássági eloszlását 
mutatja. Az A  pont a m egfigyelt legkisebb érték, 
ez kapott helyet az 1. táblázat legalsó sorában (a 
m egfelelő hónapnál). A C pont mutatja a mo- 
duszt, amely az 1. táblázat megfelelő hónapjánál a 
modáLis értéket adja. А В pont a 30 év  azonos hó­
napjaiban havonta előfordult legkisebb merülések 
középértéíkét jelöli. Ezek az értékek az 1. táblázat­
ban átlagos minimális merülések elnevezéssel áll­
nak. A táblázat m ég egy lényeges információt tar­
talmaz, nevezetesen az egyes merülések tartóssá­
gát. Ez a tartósság azt jelenti, hogy a m érvadó  
m erülés az éves időalap m egfelelő százalékában  
nagyobb vagy legalább akkora volt, m int a táb­
lázatban fe ltü n te te tt érték.

Tekintettel arra, hogy az 1. táblázatban közölt 
értékek rezsimjellemzők, a tartósságokat valószí­
nűségként is értelm ezhetjük. Ez a valószínűség az 
elkövetkezendő 20—30 évben előforduló mérvadó 
merülések legkisebb értékének átlagos minimális 
és modális értékének — vagy ezekből nagyob­
baknak — realizálódási valószínűsége. Ennek alap­

ján ezek az adatok felhasználhatók a hosszútávú 
kapacitástervezés számára.

Az egyes merülések realizálódási valószínűsége 
egyben annak a kockázatára is rámutat, hogy egy 
bizonyos adott merülésnél kisebb mérvadó me­
rülés realizálódik. Ha 100%-ból kivonjuk a reali­
zálódás valószínűségi százalékát, a kockázatot kap­
juk. Ennék felhasználásával minden hónapra fel­
építhető egy görbe, amelyet hosszútávú term észe­
tes kockázati görbének nevezünk. Példaképpen a 
május hónapra ezt a görbét az 5. ábrán mutatjuk 
be. A h:m 30% kockázatú merülés, amelyet a 
következőképpen értelmezünk.

Annak kockázata, hogy a következő 20—30 év­
ben az, adott folyószakaszon májusban a mérvadó 
szelvényekben üin-nál kisebb merülés realizálódik, 
egyenlő 30%-kal. (A mérvadó szelvény mindig az, 
ahol a lehetséges merülés az adott pillanatban a 
legkisebb).

Most áttérünk arra a kérdésre, hogy ez a hosz- 
szútávú természetes kockázat mit jelent a hajótu­
lajdonosok, illetve üzemeltetők által vállalt hosz- 
szútávú üzem eltetési kockázat szempontjából. A 
forgalom irányítók szám ára a kockázat azt jelenti, 
hogy egy bizonyos m erüléssel e lindíto tt hajó vala­
hol a bejárt folyószakaszon olyan szelvényt talál, 
ahol a lehetséges m erülés a hajó merülésénél ki­
sebb. Vizsgáljuk m eg hosszú távon, mekkora ennek

Tartóssági
eloszlás

4. ábra
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H o s sz ú tá v ú  t e r m é s z e t e s  
кос káza t 

•/.

A h a jó  m e rü lé s e  
h x , c m

a kockázatnak a nagysága. Ennek érdekében te­
kintsük a 6 ábrát.

Tegyük fel, hogy valam ely folyószakaszt az A  
és В mérvadó szelvény jellemzi. A hajó Ti idő­
pontban indul hx merüléssel és tm m enetidő eltel­
tével Т/. időpontban érkezik meg. Közben Та idő­
pontban halad át az A  szelvényen, Tb időpontban 
а В szelvényen. A tm idő alatt az A  szelvényben a 
h.i, а В szelvényben а кв görbének m egfelelő me­
rülés realizálódik. A felvett adatok szerint az 
adott szakaszon a tm alatt sokszor áll fenn a hx>hA, 
hx>hit egyenlőtlenség; az A  szelvényen a hajó 
mégis „fennakadás nélkül” túljut, а В szelvénybe 
viszont pont akkor ér, amikor ott egyidejűleg  
fennáll a hx>hB egyenlőtlenség. Elképzelhető per­
sze olyan változat is, amikor a hajó túljut а В 
szelvényen is  anélkül, hogy ott a merülésnél ki­
sebb lehetséges merülést találná.

Ezek szerint, ha 20— 30 év  során egy  meghatá­
rozott hónapban — a hónapon belül tetszőleges 
időpontban — egy hajót hx merüléssel egy adott 
folyószakaszon elindítunk, annak a hosszútávú koc­
kázata, hogy ez a hajó valam ely szelvényben a 
saját merülésénél kisebb merülést talál, két tényei 
zőtől függ:
— az adott folyószakaszra az adott hónapban vo­

natkozó hosszútávú természetes kockázati görbe 
hx-ra vonatkozó értékétől;

— annak a kockázatától, hogy a hajó akkor lesz 
valamely szelvényben, amikor ott a merülés 
kisebb, m int a hx (egyidejűség kockázata).

Az adott esetben az egyidejűség kockázata is 
éppen a hx-hez tartozó hosszútávú természetes koc­
kázati görbe-érték lesz. Így végül annak a hosz- 
szútávú kockázata, hogy egy bizonyos hónapban 
egy hx merüléssel elindított hajó —  nem elégsé­
ges rendelkezésre álló merülés miatt  —  megállásra 
kényszerül:

GCi# — ССх&Х)

vagyis I

OClx—OCx, (4)
ahol:

xix a fenti kockázat (havi egy  hajóindítás esetére 
ezt m utatja az index);

ax a hx merüléshez tartozó hosszútávú term észetes 
kockázati görbe-érték;

OClX t  &-X —  1 •

Amennyiben a havi indítások száma végtelen  
(elméleti szélső eset), az egyidejűség kockázata 1- 
re (100%-ra) nő, és a nem elégséges rendelkezés­
re álló m erülés m iatti megállás kockázata — az 
összes indított hajóra nézve! — a következőkre 
m ódosul:

сса,ж—ocx. (5)
A z  7.\x és az  a » j határgörbéknek tekinthetők; ezek

között helyezkednek el —  a havi indítási szám tól 
(n) függően —  a lehetséges hosszútávú üzem eltetési 
kockázati görbék a.nx. E zt m ájus hónapra a 7. ábrán 
szem lélhetjük.

A hajózás számára a hosszútávú m ellett igen 
lényeges a rövidtávú  üzem eltetési kockázat is. 
R övidtávú üzem eltetési kockázatnak nevezzük an­
nak a kockázatát, hogy egy m eghatározott időben  
elindíto tt m eghatározott hajó hx m erüléssel ú tja  
során a rendelkezésre álló kis m erülés m ia tt m eg­
állásra kényszerül. A víziút-paraméterek dinami­
kus változása következtében elvileg minden egyes 
hajó-indításához más rövidtávú üzem eltetési koc­
kázati görbe tartozik. Például lehetséges a 8. áb­
rán vázolt helyzet, amikor is valamely év  máju­
sában három meghatározott napon történik hajóin­
dítási

Nagyon nyomatékosan fel kell a figyelm et hív­
ni arra, hogy a 8. ábra kockázati görbéi és a 
hosszútávú üzemeltetési kockázati görbék előállítá­
si módja elvileg különböző. A hosszútávú üzemel­
tetési kockázati körbe előállítása sokéves staitisz-

6. ábra



256 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

H o ssz ú tá v ú  ü zem e lte té s i 
ko ck áza t 

%

A h a jó  m e r ü lé s e  
h x , cm

7. ábra. A m ájus hó ra  szám íto tt hosszútávú üzem eltetési határgörbék ;

ccqox h a tá rgö rbe  végtelen indítási gyakorla t m ellett; a^x  ha tárgörbe  
hav i egy ind ítás  m ellett

R ö v id tá v ú  ü zem elte té s i 
k o ck áza t 

%
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7.

200 250 300
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10. ábra. A h a jó k  re la tív  kapacitáscsökkenése m axim álisan  négy m eg­
állás m ellett

Abszolút
kapacitáscsökkenés
7.

11. ábra. A h a jó k  abszolút kapacitáscsökkenése m axim álisan  ké t és négy 
m egállás m ellett

Relatív
kapacitáscsökkenés
7.

'Ш Ш ,

Megállás max két alkalommal

200 250 300 Merülés, cm

El jutási idő 
növekedés 

7.

9. ábra. A h a jó k  relatív  kapacitáscsökkenése m axim álisan  ké t m egállás 
m ellett

12. ábra. A ha jók  e lju tás! idejének növekedése m axim álisan  ké t és négy 
m egállás m ellett
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tikai adatok feldolgozásán alapul, a rövidtávú 
görbéké pedig analitikus előrejelzési módszereken.

összegezve az eddigieket azt mondhatjuk, hogy 
a hosszúiévá és a rövidtávú kockázat fennállása 
következtében a hajó kapacitásának általunk most 
vizsgált tényezője:
a DW, az »/me és  az »/rak nem függetlenek egymás­
tól.

A DW jó m egközelítéssel lineárisan függ a 
konstruktív merüléstől, a tényleges merülés pedig 
a kockázaton keresztül összekapcsolja az Vme té^ 
nyezőt az »/rak tényezővel. Ugyanis egy adott koc­
kázati szintnek bizonyos merülés, de egyúttal bi­
zonyos, a kényszerű megállásokból adódó várako­
zási idő felel meg. Az adott kockázati szinthez 
tartozó merülés és a kostruktív merülés hányadosa 
szoros összhangba hozható az »/rak tényezővel, a 
megállásokból adódó várakozási idő pedig az »/me 
értékét befolyásolja. A DW, az »/rak és az »/me kö­
zül bármelyik kettő változása esetén a harmadik 
lehetséges változásait a következőkben foglalhat­
juk össze (megjegyezzük, hogy a DW változását 
mindig a konstruktív merülés változásával hoz­
zuk kapcsolatba):
— ha két tényező értéke egyidejűleg nő, a har­

m adiké csökken;
— ha az egyik tényező értéke nő, egy másiké 

egyidejűleg csökken, a harmadik változása elő­
re meghatározatlan.
DW, az r/ rak és az nme értékeinek egymásra- 

hatását m ég nem ismerjük pontosan. Végső cé­
lunkat, a hajó kapacitásának változását ezért „ana­
litikusan”, a három tényező m egelőző meghatáro­
zásával, majd a képletbe való behelyettesítéssel, 
m ég nem oldhatjuk meg. Hogy eredményt érjünk 
el, a hajó és a v ízi ú t dinam ikus param éterei egy- 
másrahatásának m odellezését választo ttuk eszközül, 
am elynek végeredm ényeként a szóban forgó három  
tényező együ ttes hatása m utatható ki.

A továbbiakban bemutató jelleggel közlünk né­
hány modellezési eredményt, amelyet a Duna kö­
zépső és alsó szakaszára  végeztünk el.

Ennek során az 1. táblázat adataira támaszkod­
va, a jelzett Duna-szakaszra, a különböző szel­
vényekre nézve felépítettük a merülések éves le­
folyásának egy  lehetséges realizációját. Ezután 
„lejátszőttük” a hajók lehetséges forgalmát, m ég­
pedig három lehetséges szállítási viszonylaton.

„Al-Duna” néven szerepel a Budapest—Galac, Re- 
ni, Izmail kikötők közötti viszonylat;

„Földközi-tenger” Budapest—Tripoli (Líbia),
Bejrút, Alexandria kikötőkkel;

„T ávol-K elet” Budapest—Singapore, Saigon ki­
kötőkkel jellemezhető.

A két utóbbi — Duna-tengeri — viszonylatnál 
felvettük, hogy a Duna torkolatban a hajók merü­
lése nem változik meg (ezek a viszonylatok átra­
kás nélküli folyam -tengeri szállítási technológiát 
tételeznek fel). A  számításba vehető technológiákat 
alapul véve, felvettük a bárkák minimális fordu­
lóidőit — amelyekben m ég nincs állásidő a nem  
elégséges rendelkezésre álló merülés m iatt —, va- 
lamiiít a forgalom sűrűségét.

A hajóknál három merülést irányoztunk elő, 
ezek: 2 m, 2,5 m és 3 m. A leírt feltételek mel­
lett a modellezés a 9— 12. ábrán bemutatott ered­
m ényeket adta.

A 9. és 10. ábrán azt vizsgáltuk, hogy a nö­
vekvő merülés és az általa egyidejűleg kiváltott 
DW »/rak szorzat növekedése és »/me csökkenése 
mennyire tart egymással egyensúlyt, illetve m elyik  
hat jobban a kapacitás alakulására. Ennek m egfe­
lelően a 2 m, 2,5 m  és 3 m  merülésre kapott ér­
tékeket egymással hasonlítottuk össze, az egyes 
sorozatokban 100%-nak véve a legnagyobbat. A  
bevonalkázott területen belül a konkrét viszo­
nyoktól függően sokféle görbe lehetséges, a terü­
let alsó határvonala burkológörbének tekinthető.

A 9. ábrán  azt az esetet ábrázoltuk, amikor a 
hajó maximálisan 2 alkalommal kényszerül m eg­
állásra. Látható, hogy a DW »/rak (vagyis az át­
lagos rakománysúly) növekedése 2,3—2,5 méteres 
merülésig lépést tart az »/me csökkenésével, majd 
az utóbbi tényező hatása erősebb lesz.

A 10. ábrán  vázolt esetben, amikor 4 alkalommal 
kell a hajónak megállni, az у me csökkenése a me­
rülés növekedésével egyértelműen túlsúlyba ke­
rül.

A 11. ábrán  az abszolút kapacitásvesztés fokát 
mutatjuk meg; ebben az esetiben a modellezés so­
rán az egyes merülésekre kapott értékeket a mi­
nimális fordulóidő m elletti értékkel (azt 100%-nak 
véve) hasonlítottuk össze. így  tulajdonképpen a 
folyószakaszon fellépő merülési korlátok kapaci­
táscsökkentő hatását mutattuk ki. A maximálisan 
4 megállást követelő változat természetesen ked­
vezőtlenebbnek bizonyult. Emellett látható, hogy 
az előforduló állásidők a rövidebb viszonylatokat 
jobban sújtják. Ez érthető is, hiszen a rövidebb 
viszonylat kisebb fordulóidejét a várakozási idő 
viszonylag jobban terheli.

A 12. ábrán  mutatja a hajók fordulóidejének 
növekedési ütemét. Szemléletesen látszik az előző 
mondatban tett megállapítás helyessége.

A kapott eredményekhez m ég azt a megjegyzést 
kell tennünk, hogy ezek hosszú távon átlagosnak 
tekinthetők.
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A Vasúti Tudományos Kutató Intézet 1979. évi munkája

D E , N A G Y  J Ó Z S E F

Az intézet egész tevékenységének meghatározó­
ja 1979-iben is az éves terv volt, amely a kutatási 
tém ákat, az operatív  és a szabványosítási felada­
tokat tartalmazta.

Az előirányzott kutatási tém ák tem atikai alap­
jai a vasúti közlekedés távla ti és az V. ötéves 
tervidőszakra  jóváhagyott kutatási terve, az ehhez 
szervesen kapcsolódó vasúti ágazati célprogramok, 
a különböző állam- és vasútközi, valam int a ku­
tatóintézetek közötti közvetlen m űszaki-tudom á­
nyos együttm űködés  megállapodásaiban foglalt tu­
dományos feladatok voltak.

Az operatív feladatok  csoportját a kutatómun­
kát is igénylő járműkísérletek elvégzése, a mun­
kavédelmi minősítések, szakvélem ények, tanulmá­
nyok készítése és az előző évek egyes kutatási 
eredményeinek gyakorlati hasznosításában való 
közreműködésre irányuló munkák képezték; a 
szabványosítási feladatok  kidolgozása pedig a vas­
út műszaki létesítményeinek, berendezéseinek, 
járműparkjának, illetve ezek fenntartásának, ke­
zelésének további egységesítését, korszerűsítését 
célozta.

Éves munkánk továbbra is  a tudom ánypolitikai 
irányelvek  tartalmi és kutatásszervezési ajánlásain 
alapult. Kutatásaink egy részét így hazai vagy nem ­
zetközi együttm űködésben, koordináltan  és koope­
rációban  műveltük. Ez az együttműködés kiterjedt 
az előkészítő szakaszra, az éves kutatási terv ki­
dolgozására, majd megvalósítására is: együttm ű­
ködtünk az irányító szerv, a KPM  Vasúti Főosz­
tálya  egyes érdekelt szakosztályaival, az ágazati 
célprogram -bizottságokkal, a Budapesti M űszaki 
Egyetem  és a K özlekedési és Távközlési M űszaki 
Főiskola vasúti közlekedéssel is foglalkozó intéze­
teivel, tanszékeivel, osztályaival. Hasznosítottuk 
azokat a tudom ányfejlesztési és tematikai szem­
pontokat is, amelyeket a, M agyar Tudományos 
Akadém ia Vasúti K özlekedési A lbizottságától kap­
tunk. Munkakapcsolatban voltunk ezenkívül pél­
dául iaz M TA  több intézetével, a M ÁV Tervező  
Intézettel, a M ÁV Szám ítástechnikai Üzemmel, a 
K özlekedési M úzeummal, az É pítéstudom ányi In­
tézettel, az Országos Atom energia Bizottság Izotóp- 
alkalm azási Csoportjával, a M űszeripari K utató- 
in tézettel, a Szám ítástechnikai K utatóin tézettel, a 
Villamosenergiaipari K u ta tó in tézette l is.

A  vasúti közlekedés 1979. év i kutatási tervében  
43 téma, 21 operatív és 43 szabványosítási feladat 
kidolgozása közvetlenül a V TK I-ra hárult. A ku­
tatási témák száma az év  során 2-vel, az operatív 
feladatoké 9-oel, a szabványosításiaké 2-vel sza­
porodott, azonban továbbra is érvényesült a tu­
dománypolitikai irányelveknek m egfelelő tém akon­
centrációs, a kom plex tém ák  kialakítására irányu­
ló tevékenység.

A VTKI kidolgozásában előirányzott, valamint 
az év  folyamán pótlólag igényelt témák közül

— 4 az 1. sz. „A vasútüzem i technológia fejlesz­
tése”,

— 1 a 2. sz. „A vasútüzem  irányításának fe jleszté­
se”,

— 7 a 3. sz. „A vasúti pálya al- és felépítm ényei­
nek vizsgálata, korszerű megoldások kialakítá­
sa nagy sebességekre és terhelésre”,

— 16 a 4. sz. „A vasúti járm űpark fejlesztése, 
m űszaki üzem eltetése és fenntartása” c. KPM  
vasúti ku tatási-fejlesztési célprogramba,

— l a  К—5 jelű, „Az em beri makro- és m ikro­
környezet legkedvezőbb kialakítása” c. országos 
kutatási célprogramba,

— 14 a vasú ti célprogram okkal összefüggő kutatá­
sok csoportjába, végül

— 2 az egyéb kutatások  csoportjába tartozott.
Ez utóbbi 16 téma közül

— 4 a vasútüzemi technológia,
— 2 a  vasúti pályaépítés és fenntartás,
— 8 a vasútgépészet és járműjavítás,
— 2 a vasúti munkásmozgalom története tárgykö­

rű volt.
Az operatív feladatok  közül témájuk szerint 4 

a H élyhezkötött Berendezések K utató Osztálya, 7 
a Gazdaság- és Szervezéstudom ányi O sztály, 2 á 
K özlekedési Izotópkutatási Osztály, 12 a Jármű­
kutatási O sztály, 7 a K utatásszervezési és Doku­
mentációs O sztály  munkaterületére tartozott.

A szabványosítási feladatok  öt tárgykörben a 
következők szerint oszlottak meg: 11 pályaépítés és 
fenntartás, 3 erősáramú berendezések, 13 vontató- 
járm űvek, 15 von ta to tt járm üvek, 5 vasúti bizto­
sítóberendezések.

A VTKI mint vállalati kutatóhely  1979-ben is a 
teljes kapacitását — a tudománypoltikai irányel­
vekkel összhangban — közvetlen  üzemi, gyakor­
lati célokat szolgáló fejlesztési és alkalm azott té ­
m ák  kidolgozására használta fel; alapkutatási té­
mánk ez évben sem volt.

A tárgyévben megkezdett új tém am űvelések  
száma 19, azaz emelkedő irányzatú volt. Ez az 
arány tükrözte egyrészt, hogy az V. ötéves nép- 
gazdasági terven alapuló vasúti kutatási tervcik- 
lusnák is  a befejező' szakaszában jártunk, másrészt 
azt, hogy bizonyos témák már az újabb ötéves 
te rve t készítették elő.

A nem zetközi együttm űködésben  végzett kuta­
tások száma a következő v o lt: 2 KG ST, 5 OSZZSD  
téma, továbbá a VTKI és a baráti országok vas­
úti kutatóintézetei közötti közvetlen kétoldalú  
megálapodások  alapján 8 közös témát műveltünk. 
Ez az összes tárgyévi témáinknak 35%-a; az arány 
lényegéiben azonos a m egelőző évivel.

Az 1979. év i kutatásainkról, az eredm ények  
hasznosításában való közrem űködésünkről, hazai 
és nem zetközi kapcsolataink  főbb eseményeiről, 
továbbá az egyéb in tézeti tevékenységről a követ­
kezőkben számolunk be.
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CÉLPROGRAMBAN FOGLALT, AZ AZOKKAL 
ÖSSZEFÜGGŐ ÉS EGYÉB KUTATÁSOK

KPM 1. sz. célprogram:
A vasútüzem i technológia fejlesztése  

A  célprogramban előirányzott témákon az In­
tézet Gazdaság- és Szervezéstudom ányi Osztálya, 
továbbá Forgalomtechnológiai K utató Osztálya, 
valamint egyes kapcsolódó feladatokon a K utatás- 
szervezési és Dokumentációs Osztálya  munkatár­
sai dolgoztak.

A rendezőpályaudvari és vonali technológiák fe j­
lesztése  témacsoportban
— a rendező pályaudvarok hálózati fejlesztési 

rendszerének kialakítása  céljából vizsgáltuk az 
átmenő kocsik mennyiségét befolyásoló fonto­
sabb áruszállítási paramétereket, ezek egymás­
ra és a rendezendő kocsimennyiségre gyako­
rolt hatását. M eghatároztuk  a várható rende­
zési igényeket, a vonalak összesített forgalmát, 
és ebből következtettünk a rendezési munkák 
területi alakulására. Számításainkban az azo­
nos, vagy részben azonos útvonalon haladó 
áram latok összevonásával meghatároztuk az 
egyes rendező pályaudvarok rendezési igényé­
nek értékhatárait, majd javaslatokat tettünk a 
jelentősebb rendezési helyek  fejlesztésére;

— a rendezőpályaudvari m unkafolyam atok auto­
matizálása  témakörben a lengyel társintézettel 
(COBIRTK) együttműködve, többek között a 
vonatszétrendezés mikroprocesszorral vezérelt 
rendszerével, a váltóállítás programozott irá­
nyítása biztonságos kiépítésének követelm ényei­
vel foglalkoztunk, illetve a lengyel félnek átad­
tuk a vonatforgalom  operatív tervezésének to- 
vábfejlesztése  tárgyú tanulmányunk tömörítvé- 
nyét;

— a záhonyi átrakókörzet technológiai folyam atá­
nak fejlesztése  érdekében vizsgáltuk az átrakó- 
körzetbe be- és kilépő, valamint a körzet ál­
lomásai közötti normál- és szélesnyomtávolsá­
gú kocsiáramlatokat, majd feltártuk azokat a 
belső üzem i tartalékokat, amelyeknek elsősor­
ban szervezési intézkedésekkel való felhaszná­
lása eredményeként az elegyáram lás folyama­
ta m eggyorsítható;

— javaslatot dolgoztunk ki a Fényeslitke Északi 
Rendező pályaudvar  építésével újabban elké­
szült négy fogadó-, nyolc irány- és  három in­
dítóvágányának üzem i felhasználására; ezáltal 
a kocsitartózkodási idők 3,5—4 órával csök­
kentek ;

— a M ÁV—CSD határ átm eneteken a rakott- és 
üreskocsi-áram latok továbbításával kapcsolatos 
korszerű technológia kidolgozása c. téma ke­
retében Hidasnémeti határállomás technológiai 
folyamatait, adminisztratív m űveleteit vizsgál­
tuk és értékeltük. A kocsifelírási, a fuvarok­
mány- és a vámkezelési eljárást módosító ja­
vaslataink alapján a vonatfeldolgozási, vala­
mint az állomási kocsitartózkodási idő mint­
egy 25%-kal való csökkentésére nyílt lehető­
ség;

— a vasúti üzem i technológiák hatékonyságát cél­
zó nem zetközi m ódszerek, eljárások és vizsgá­

latok  tárgykörben szemletanulmányt készítet­
tünk. Ez elősegítheti pl. a MÁV rendezőpálya­
udvar-telepítési koncepciójának  kialakítását, 
nemzetközi szállításirányítási rendszerének új 
szervezési és tervezési eljárásokkal való kiegé­
szítését.

A gazdaságossági, hatékonysági vizsgálatok,
előrevetítések  témácsoportban
— a szállítási technológiák korszerűsítését célzó 

munkánkban a közép- és hosszútávú konténe­
res szállítás volum enének kimunkálásával, a 
kom binált szállítási lánc egyes kérdéseinek 
vizsgálatával foglalkoztunk;

— a konténeres áruforgalom távla ti előrevetítése  
c. részf eladatban prognosztizáltuk a 2000-ig vár­
ható szállításokat a belföldi, export-, import- 
és tranzitforgalomra;

— a konténeres áruszállítások hatékonyságának  
vizsgálata  során a nagy- és közepes konténe­
res szállítások gazdaságosságát hasonlítottuk a 
hagyományos kocsirakományú forgalomhoz;

— foglalkoztunk a konténeres szállítások ipar- 
vállalatok közötti szervezésének  néhány kérdés 
sév e l;

— a konténer-term inálok vizsgálata  keretében Bp.- 
Józsefváros, Debrecen, Szolnok és Székesfe­
hérvár kapacitásvizsgálata történt meg;

— a KG ST konténeres m eghatalm azotti felada­
tokban  pl. sor került a 10 éves kutatási prog­
ram hazai szintű egyeztetésére a K Ö TU KI a 
M AHART, a M ÁV SZÜ  és a M ÁVTI bevonásá­
val;

— a töm egáruk fordaszerelvényekkel történő to­
vábbításának gazdasági hatékonysága, a bővítés 
lehetőségei c. témában módszert alakítottunk ki 
a jelenlegi, illetve újabb, a rendszerbe bevon­
ható viszonylatokon közlekedő vonatok haté­
konyságának  értékelésére, és feltártuk a bőví­
tés újabb lehetőségeit. Ennek jelentőségét külö­
nösen aláhúzza az a körülmény, hogy a bel­
földi vasúti áruforgalomnak m integy 40%-át 
a tömegáruk teszik ki;

— a vonali elegytovábbítási egységköltségek ki­
munkálása során, költségm odellek kidolgozása 
céljából, vizsgáltuk a vasút e  célra kiválasztott 
bizonyos vonaltípusainak  (egyvágányú dízele- 
sített, egyvágányú villam osított és kétvágányú  
villamosított) idevágó jellemzőit, mert az egy­
ségköltségek — számos más tényező m ellett — 
a vonalak m űszaki felszereltségének  és a 
rajtuk átáramló teljesítm ényeknek  a függvé­
nyei;

— a vasúti végrehajtó szolgálat irányító szervei 
tevékenységének elemzése a korszerű technikai, 
technológiai fe jle ttség i színvonal követelm ény- 
rendszer alapján  c. témában átfogó helyzet- 
elemzésen alapuló vizsgálati tem atiká t dolgoz­
tunk ki; gyakorlati alkalmazására a Tapolca 
Körzeti Üzemfőnöksógén került sor. Foglal­
koztunk az újonnan létrehozott szervezet — 
üzem főnökség  — egyes jellemzőivel, és javas­
latot tettünk további szervezési munkákra;

— az UIC európai törzshálózat kialakításával kap­
csolatos tengelytanulm ányok kidolgozása  során 
elkészült a Balkán-tanulm ány MÁV vonalainak



260 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

összefoglaló prognózisa, s kidolgoztuk a vo­
natkozó műszaki fejlesztési paramétereket. A  
Baltikum,—Balkán tengelyhez  a PK P részére  
összeállítottuk a MÁV érintett vonalait jellemző 
adatsorokat, és megtörtént az A dria-tengelyta­
nulm ány előterjesztése az UIC Tervezési Bi­
zottságához. Elkészítettük a D una-tengelyhez a 
magyar—osztrák forgalom prognózisát;

— a vasú ti fuvarozási technológiák hatékonysá­
gát célzó nem zetközi m ódszerek, eljárások és 
vizsgálatok  címmel szemletanulmányt állítot­
tunk össze, amely bemutatja az új nemzetközi 
áruszállítási rendszereket.

KPM. 2. sz. célprogram:
A vasútüzem  irányításának fejlesztése

A célprogram intézheti témáján és feladatain a 
Forgalomtechnológiai, illetve döntően a H elyhez- 
kötött Berendezések K utató  O sztálya  munkatársai 
dolgoztak.

A biztosító, a távközlési, illetve a sorompóberen- 
dezések  témacsoportban
— a nagybudapesti csomópont távközlési és biz­

tosítóberendezéseinek fejlesztése c. komplex té­
mán dolgoztunk. Ennek forgalomtechnológiai 
részében tanulmányoztuk a MÁV üzem irányí­
tási rendszerét, majd a budapesti vasútállomá­
sok és állomásközök szem ély- és áruforgalmi 
teljesítm ényeit 1967-ig visszamenőleg kigyűj­
töttük, és felhasználásukkal előrejelzést készí­
tettünk a forgalom távlati alakulására. A m ű­
szaki feladatok  keretében —  a kidolgozott jel­
lemzők szerint —  felmértük a csomópont vá­
gányhálózatának biztosítóberendezési típusait 
és műszaki állapotát;

— a speciális telepítésű fén y- és félsorom pó be­
rendezések rendszertervének és egyes részáram - 
köreinek kidolgozása c. feladatban folytatódott 
a zavarfunkció  elemzése, majd javaslatot dol­
goztunk ki a különleges felépítésű útátjáró­
biztosítóberendezések (iparvágány-kiágazás, 
megálló-rakodóhelyek) jövőben alkalmazandó 
legm egfelelőbb típusainak  kiválasztására;

— a vizsgálati u tasítástervezet kidolgozása az 
egyedi önműködő sorom póberendezésekre, vala­
m in t az állomási biztosítóberendezések egyes 
típusaira  c. feladat keretében megtörtént az 
egyes berendezések áramköreinek biztonság- 
technikai vizsgálata, majd elkészítettük a kül­
sőtéri szerelvények (kábelhálózat, szigetelt sí­
nek, villamos vóltóállíitóművek, fényjelzők, vá- 
gányutak oldalvédelmét biztosító szerelvények), 
valamint az állomási és vonali biztosítóberen­
dezések áramköri vizsgálati utasításait.

KPM 3. sz. célprogram:

A  vasúti pálya al- és felépítm ényének vizsgá­
lata, korszerű m egoldások kialakítása nagy sebes­
ségekre és terhelésre

A célprogram témáit és  az ezekhez; kapcsolódó 
feladatokat legnagyobb részben a H elyhezkötött 
Berendezések K utató Osztálya, egy-egy munka te­
kintetében pedig a Gazdaság- és Szervezéstudo­

mányi, Forgglomtechnológiai, Járm ükutatási, va­
lamint a K utatásszervezési és Dokumentációs Osz­
tá ly  munkatársai dolgozták ki.

A z alépítm ény vizsgálata, fejlesztése  témacso­
portban
— az alépítm ény alkalmassá tétele nagyobb se­

bességekre és tengelyterhelésre  c. téma kereté­
ben az É pítéstudom ányi Intézet telepén kísérleti 
anyagú  (homokos iszap) felépítm ényre juttatott 
3 m illió — 20— 1 8 0  kN erő közötti — pulzálási 
számig folytatott, és  különféle módosított fel­
tételek m ellett négyszer m egismételt nagym o- 
dell-k ísérleteket végeztünk a sín egy  pontján 
áthaladó vonat kerekei hatásának vizsgálatára, 
majd a kísérletekből általánosítható következ­
tetéseket vontunk le;

— a téma részeként — az alépítm énykorona m eg­
erősítése céljából — gépi úton bitumenemul­
zióval itatott rostaljat építettek be a Dunaúj­
városi Pályafenntartási Főnökség egy vonalsza­
kaszán;

— ugyancsak e komplex téma keretében részanya­
got dolgoztunk ki és adtunk át szin tetikus szö­
ve tek  gépi beépítési technológiája címmel a 
rom án  társintézetnek (ICPTT). (Itt említjük  
meg, hogy a MÁV-nál az alépítmény tehervi­
selő-képességét növelő m űszaki textília  alkal­
mazása általánossá vá lt, és egy év  alatt a meg­
takarítás kb. 25 millió Ft volt.) Ugyancsak 
hasznosult az alépítm ény-m éretezési eljárásra 
kidolgozott gépi program unk, ezt a MÄVTI al­
kalmazza ;

— az alátám asztó szerkezetek  fe jlesztését célzó 
vizsgálatok  c. téma keretében közreműködtünk 
az Intézetünk által kialakított új típusú — LE 
jelű — feszített betonalj kísérleti gyártásában. 
Ezek egy részét nagyterhelésű fővonali pályába 
építették be, nagyobb m ennyiséggel pedig a 
herceghalmi kísérleti pályán  folytattunk ösz- 
szehasonlító vizsgálatokat; az új alják előnyei 
várhatóan a hézagnélküli pálya nagyobb sta­
bilitásában  és a pályafenntartási munkák csök­
kenésében mutatkoznak majd meg. A témamű­
velés során együttműködtünk az ICPTT-vel; a 
résztémák a pálya alépítm ényének állékonysá­
gi problém ái és a pálya teherbíró-képességé­
nek vizsgálata a felépítm ény és a karbantartá­
si fe lté te lek  szem pontjából címűek voltak;

— a m eglevő vasúti pályák átépítésére vonatkozó  
technológiai eljárások vizsgálata  c. tém a kere­
tében — összehasonlítási rendszer kidolgozásá­
ra — adatokat gyűjtöttünk a MÁV-nál jelen­
leg alkalmazható és korszerűnek tekinthető, 
három különböző felépítménycserélési techno­
lógiáról. (Felépítm énycsere Győr—Öttevény állo­
mások között osztrák gyorsátépítő  vonat, Pát- 
roha—Kisvárda állomások között sínen mozgó 
portáldaruk, és Szajol—Törökszentmiklós állo­
mások között Platov-féle vágányfektető  daru  
alkalmazásával.) A  téma részeként a Hatvan— 
Miskolc közötti vonalon különféle vastagságú  
ta la jjavító  rétegekkel és az ágyazat változó tö- 
m örítettségével épített kísérleti szakaszon vé­
geztünk összehasonlító tömörségi, pályaminősé­



XXX. ÉVFOLYAM, 6. SZÁM 261

gi méréseket; valam int a COBiRTK  kérésére 
átadtuk a használt felép ítm ényi alkatrészek  
m inősítésére, javítására, és újra felhasználására  
vonatkozó összeállításunkat;

— az ágyazattöm örségi vizsgálatok továbbfejlesz­
tése c. témában a dinam ikus vágánystabilizá- 
tor pályára gyakorolt hatásának vizsgálatával 
foglalkoztunk. Az első eredm ények alapján ja­
vaslatot készítettünk korszerű töm örítési mód 
bevezetésére, amely lehetővé teszi új építésű  
pályákon a sebességkorlátozás feloldását. A l­
kalmazásával nagy mértékben növelhető  az al­
jak oldalirányú ellenállása, valamint tartósab- 
ban biztosítható a pálya fekszintje. A kétolda­
lú nemzetközi együttm űködés alapján az 
ICPTT-nek átadtuk ,,A dinam ikus vágánystabi- 
lizátor pályára gyakorolt hatásának vizsgálata’’ 
c. kutatási jelentésünket.

A felép ítm ény vizsgálata, fejlesztése  témacso­
portban
— a vasúti pályára ható igénybevételek  korszerű  

elm életi és kísérleti vizsgálata  c. tém a keretét­
ben méréseket végeztünk üzemi pályában a 
sín csavaró igénybevételének  meghatározására 
egyenes és íves pályaszakaszokon. Vizsgáltuk 
továbbá a vonatforgalom hatását egyes sínerő­
sítési rendszereknél (Geo, Skh, Skb), az alkal­
mazásukra vonatkozó döntések megalapozása 
céljából;

— a dinam ikus hatások kísérleti vizsgálata a hé­
zagnélküli pálya állékonyságára  c. témában LX 
jelű betonaljon Geo és Skh sínleerősítésű UIC 
—60 típusú, elektromos úton fe lm eleg íte tt síne­
kei a herceghalmi hézagnélküli pályán, 210 kN  
tengelyterhelésű, Ks típusú kocsikkal, 60—70
km/h sebesség mellett, összehasonlító kísérle­
teket végeztünk. Sor került kivetődési kísér­
letre is LX aljon SkL sínleerősítéssel, kocsik 
átgurítása alatt, laza sínleerősítésű, irányhibás 
és vaksüppedéssel kialakított pályában.

A témát a szovjet társintézettel (CNII) közösen 
műveljük, szakértői értekezleteinken közös kísér­
leteink eddigi eredményeivel, illetve a „Pálya és 
a járm űvek kölcsönhatásának kísérleti vizsgála­
ta” c. témakörrel, továbbá a közösen végzendő 
munkák műszerezettségi és a feladatm egosztás kér­
déseivel foglalkoztunk, valamint átvettük a 
CNII-től „A sínfejben ébredő kontaktfeszültségek  
elm életi értékelési m ódszere” c. vizsgálati anyagot;
— a pályafenntartási m unkák periódusidejének  

m egállapítása a pálya felépítm ényének és igény- 
bevételének függvényében c. tém a keretében a 
helyettesítő  hosszgerendás szám ítási m ód  alkal­
mazásával különböző felépítm ényeknél vizsgál­
tuk, hogy milyen „y” süllyedés (mérőkocsi süp­
pedés) következtében áll elő a sínfáradást elő­
idéző feszültség. A vizsgálat hézagnélküli és 
hagyományos pályára, az UIC 54-es és a MÁV 
48-as sínrendszerrel készült pályákra terjedt 
ki. A témában együttműködünk a lengyel és 
a román  társintézetekkel. A  COBiRTK szerve- 
zésében — „A nagysebességű felépítm ény fenn­
tartási rendszere és korszerűsítése” c. résztéma 
keretében —  a helyszínen tanulmányoztuk a 
lengyel fenntartási rendszert. Az ICPTT  pedig

— a VTKI tanulmányainak ellenében — át­
adta részünkre A pálya egyes elem ei igénybe­
vételének  meghatározása a sebesség függvényé­
ben  c., A sínekben keletkező vízszin tes és füg­
gőleges feszültségek meghatározása a pálya ál­
lapotának függvényében  c., az Űj pályaszerkeze­
tek  viselkedésének vizsgálata  c. és az Űj sín­
leerősítési szerkezetek  kialakítása  c. kutatási je­
lentéseket ;

—• a vágányzárak hálózati tervezésének szám ító- 
gépes m ódszere  c. téma keretében olyan, az 
egyidejű  vágányzárak  területi elosztásának op­
tim alizálására  szolgáló módszert dolgoztunk ki, 
am ely lehetőséget nyújtott a VI. ötéves terv  
időszaka több m int 200 építési vágányzára 
tervjavaslatának meghatározására, a tervvá l­
tozatok  halmazának előállítására, egybevetésé­
re;

— a hézagnélküli vágányok létesítésének és ál­
lékonysági szám ításának optim ális m egoldásá­
hoz az OSZZSD által m egadott dön tvényeket
—  a tagvasutak jelentései alapján — átdol­
goztuk;

— a felépítm ényi szerkezetek  villam os szigetelő­
képessége c. téma keretében, egységes felm é­
rési napló alapján, megkezdtük a szigetelt sínek  
felépítm ényi szempontból eredő meghibásodásá­
val kapcsolatos adatgyűjtést, majd az aljanlkén- 
ti és a folyópályában végzendő méréssorozatot;

— a D 54 sz. M űszaki Ű tm utató felülvizsgálata és 
az új kiadás előkészítése az új tervezési sza­
bályzat figyelem bevételével c. feladat keretében 
a Pályatervezési Szabályzat által nem  érintett 
részeket — az 1970 óta bekövetkezett fejlődés 
és változások figyelem bevételével — átdolgoz­
tuk;

— a járm űveken, ívekben és kitérőívekben  fellé­
pő szabad oldalgyorsulás-változás értékeinek  
m egállapítása m érésekkel c. témában, a mérés 
módszerének kidolgozását követően, kísérlete­
ket végeztünk különböző rendszerű kitérőkben  
a szabad oldalgyonsulás és gyorsulásváltozás 
meghatározására;

— az aljköztöm örítő gépek futástechnikai vizsgá­
lata c. feladat keretében a gépek egyik munka­
helyről a másikra való átállításakor a futás- 
technikai szempontból m egengedhető legna­
gyobb sebességek  meghatározása céljából vizs­
gáltuk a járművek kvázistatikus futásbizton­
ságára jellemző értékeket, és előkészítettük a 
futásdinamikai kísérletéket;

— elkészítettük a vasútépítés és pályafenntartás
1977—78. évi szakirodaim ának bibliográfiája c. 
anyagot, amely információkat ad az egyes szak- 
területi kérdések vizsgálatához, és a feladatok 
kidolgozásához.

KPM 4. sz. célprogram:

A  vasúti járm űpark fejlesztése, m űszaki üzem el­
tetése és fenntartása

A  célprogram kutatási témáit és feladatait főleg
a Járm űkutatási Osztály, a K özlekedési Izotópku­
tatási O sztály  és a  Járm űfenntartási Csoport, Д-
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letve egyes témák tekintetében a Gazdaság- és 
Szervezéstudom ányi, valam int a Forgalomtechno- 
lógiai K utató  O sztály  munkatársai dolgozták ki.

A vasú ti járm ű- és állom ányfejlesztés, pálya­
járm ű kölcsönhatás témacsoportban
— a nagyobb sebességű von ta tó járm üvek  és ko­

csik futástechnikai jellem zőinek vizsgálata  ke­
retében eredeti, illetve átalakított forgóvázul 
M41 sor. mozdonyokkal végeztünk vizsgálato­
kat. Megállapítottuk, hogy a jobb minőségű  
pályaszakaszokon  a jármű futása kielégítő, 
egyes kevésbé jó minőségű pályarészeken vi­
szont közelítőleg harmonikus lefolyású lengé­
sek  alakulnak ki, a függőleges rugózási héza­
gok kimerülnek, ezáltal igen kedvezőtlen, dina­
mikus hatások lépnek fel — majd javaslatot 
dolgoztunk ki a futómű jelenlegi hibáinak ki­
javítására ;

— a felsővezetéki mérőkocsi m érőberendezéseinek  
kifejlesztésére  kidolgoztuk annak az elektroni­
kus egységnek az elvi felépítését, amely a tévé­
kamerák videó-jeléből a feldolgozás céljára 
m egfelelő digitális inform ációt állít elő, és m eg­
kezdtük a feldolgozó egység  építését;

— a szénsarus áram szedők alkalmazásának m ű­
szaki felté te le i és gazdaságossága a M ÁV há­
lózatán  című téma keretében kísérleteket vé­
geztünk a szénsaruk igénybevétele szempontjá­
ból mértékadó áram szedő-m ozgásjelenségek  és 
a felsővezeték minősítésére alkalmas jellem ­
zők meghatározására. Az eddigi eredmények 
alapján a közreműködő Bp. K eleti Vontatási 
Főnökség olyan mérőberendezést készített, 
amely a 25 kV-os felsővezetéknél is  alkalmas 
a választott jellemzők mérésére, illetve a szén- 
áramszedő saruk károsodását előidéző' felsőve- 
zeték-h ibák  megállapítására;

—■ a különféle fe lsővezeték i szakasz-szigetelők  
összehasonlító vizsgálata  c. feladatban megha­
tározott kísérleteket elvégeztük; az eredménye­
it a szakasz-szigetelők nemzetközi együttműkö­
dés keretében folyó fejlesztésénél hasznosítják;

— a vasúti üzem vitel és járm űállom ány fe jleszté­
sének kölcsönhatása c. témában két részfel­
adattal foglalkoztunk. A V63 sor. m ozdonyok  
üzem be helyezésének hatása az elegytovábbítás- 
ra résztémában felmértük és elemeztük a Bu­
dapest—Miskolc—Záhony és a Budapest—Szol­
nok—Záhony vonalak és azok ellenirányainak 
elegy áram latait. Megállapítottuk, hogy a V63 
sor. mozdonyokkal a nagyobb terhelés ered­
ményeként kevesebb vonat közlekedtethető, és 
m integy 20—25%dcal növelhető a vonalak át­
bocsátóképessége. A  másik, A  V63 sor. m ozdo­
nyok üzem be helyezésének hatása a rakodással 
képzett irányvonatok közlekedtetésére c. rész- 
témában ugyancsak felméréseket végeztünk, 
amelynek során a Budapest—Dombóvár—Pécs 
(Pécsbánya) vonal és a Kelebia—Budapest— 
Sturovo viszonylatok, valamint ezek ellenirá­
nyainak elegy áramlatát vizsgáltuk. Feltártuk e 
két vonal, továbbá az előbbi résztémában em­
lített vonalak, és azok ellenirányain levő vo­
natképző helyek irányvonatképzési lehetőségeit. 
Ennek eredményeként jó l kezelhető segédlet

készült e  vonalak elegyáramlatának tervezé­
séhez, valam int a nevezett villamosmozdonyok 
gazdaságos üzem eltetését leginkább biztosító 
m ozdonyfordulók  m egszerkesztéséhez;

— a vasúti járm üvek felújításának és javításának  
gazdaságossági határai c. témában újabb adat­
gyűjtésre, módosított számítások elvégzésére 
ikerült sor. Ezeknek elemzése indokolttá teszi az 
M62 sor. vonali és tolató szolgálatot ellátó moz­
donyok idevágó jellemzőinek 1982—84 közötti 
újabb felvételét, vizsgálatát, mert az állagnak 
legalább 12— 13 éves átlagos időszakot kell elér­
nie ahhoz, hogy a figyelem be veendő költség- 
tényezők alapján az élettartam szám ítás  a lehe­
tő optimumot adja;

— a forgalom  lebonyolításához szükséges opti­
mális mozdonyállag meghatározása, figyelem ­
m el az 1978. év i és az 1985-re előirányzott ál­
lapotra  c. munkánkban a teher vonatokat to­
vábbító V43 és M62 sorozatú mozdonyok üze­
m i és teljesítm ényadatait elemeztük. A fajlagos 
tehervonati élegytonnakm  szintjéből kiindulva 
meghatároztuk az; adott időszak éveire, vala­
mint az 1985. évre az optimális mozdonyálla­
got, amely kevesebb a ténylegesnél. Ez az el­
térés a V43 sor. mozdonyoknál lényegesen ki­
sebb, mint az M62 sorozat mozdonyainál;

— a vasúti járm ű és pálya dinam ikus kölcsönha­
tásának vizsgálata a biztonság és a szerkezeti 
igénybevételek  szem pontjából különböző pá­
lyaviszonyok és járm üjellem zők m ellett c., az 
OMFB által támogatót kutatás keretében há­
rom főbb résztémával foglalkoztunk. Az első­
ben, a nagysebességű kocsikat vizsgálva meg­
állapítottuk pl., hogy a kocsik utolsó fővizs­
gája  óta eltelt idő a pillanatnyi műszáki álla­
pot szempontjából általában nem  meghatározó. 
Rámutattunk a jelenlegi fenntartási rendszer 
hiányosságaira: a kocsijavító m űhelyek nem  
rendelkeznek  m egfelelő diagnosztikai eljárások­
kal é s  az ehhez szükséges technikai berende­
zésekkel, így a nem megfelelő műszaki állapotú, 
de fővizsgára még nem  esedékes járm űvek, il­
letve a hibás alkatrészeik m egnyugtatóan nem  
szűrhetők ki. A  téma második részcélja kere­
tében elkészítettük a lokális pályahibák  fel­
derítésére szolgáló módszer kialakításának 
alapját képező m érőkerékpárt, illetve m érőfor­
góvázat, majd a mérőberendezés végleges vál­
tozatával ellenőrző üzemi és mérési próbákat 
végeztünk. A téma harmadik részeként meg­
kezdtük a pálya átlagos állapotának  ellenőrzé­
sére korábban már kidolgozott eljárás gyakor­
lati alkalmazására szolgáló m érő- és értékelő  
berendezés kialakítását; a berendezés leglénye­
gesebb alkatrészeit elkészítettük és kipróbál­
tuk;

— a vontatójárm ű futóm ű-param éterek sín- és ke­
rékkopásra gyakorolt hatásának vizsgálata 500 
m -nél kisebb sugarú pályaívben  c., OSZZSD  
érdekeltségű témában számításokat végeztünk  
a tagvasutak által m egadott m ozdonytípusok  
idevágó jellemzőinek felhasználásával a vonta­
tójármű futómű-paraméterek és a pályaívben
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haladó mozdony kerekeinél fellépő vezetőerő, 
valamint a ráfutási szög közötti összefüggések  
meghatározására, majd megállapításaink ellen­
őrzésére különböző típusú hazai vontatójárm ü­
vekkel méréseket végeztünk. Az eredményeket 
„A kerékkopás szem pontjából m értékadó dina­
m ikai jellem zők meghatározása szám ítással és 
m éréssel” c. kutatási jelentésben foglaltuk ösz- 
sze, és a témában együttműködő OSZZSD tag- 
vasutaknak megküldtünk.

A vasúti járm űvek  üzem eltetése  témacsoportban
— a vonattovábbítási energiafogyasztás csökken­

tési lehetőségeinek kutatása  keretében vizsgál­
tuk, hogy az előírt menetidők mellett megva­
lósítható m enetábrák  közül m elyek eredménye­
zik a lehető legkisebb energiafogyasztást a 
dízel- és villamosmozdonyokkal továbbított sze­
mély- és tehervonatoiknál. Feltártuk a gyorsí­
tás, a teljesítménykihasználás, a fékezések  
előtti kifuttatás, a pálya-lejtviszonyok, a m eg­
állási távolságok, az engedélyezett vonatterhe­
lés összefüggéseit, és kimutattuk, hogy a leg­
kedvezőbb m enetábratípusok  alkalmazásával 
egy-egy vonatnál 2—4%-os, végeredményben  
milliós nagyságrendű energiam egtakarítás ér­
hető el. Ugyanezen témában dízel- és villamos- 
mozdonyokra új rendszerű  szem ély- és teher­
vonati terhelési táblázatokat dolgoztunk ki, 
amelyek a vontatójárművek jobb te ljesítm ény­
kihasználását és az energiafogyasztás szem ­
pontjából kedvezőbb alapsebességek  alkalmazá­
sát teszik lehetővé. A dízel- és villamosmozdo­
nyok segédgépi energiafogyasztása  csökkentési 
lehetőségeit vizsgálva megállapítottuk, hogy 
különösen a villamosmozdonyoknál a szellőző­
berendezések autom atikus vezérlésével mintegy 
2%-os energiamegtakarítás érhető el;

— a dízel és villam os vontatójárm üvek vontatási 
és energetikai jellem zőinek vizsgálata  c. témá­
ban az M62 sor. mozdonyok fődinamójának 
m elegedést viszonyait vizsgáltuk, és a kísérletek 
eredm ényei alapján megállapítottuk, hogy a 
mozdonyok vonatterhelési norm áit meg kell 
szigorítani, és a dinamó hűtési-szellőzési v i­
szonyait m egfelelő szerkezeti átalakítással és a 
szellőzőberendezés teljesítm ényének a növelé­
sével javítan i kell;

— a vasúti járm űvek m egfékezettségét befolyáso­
ló fékszerkezeti, üzem i tényezők hatásának 
vizsgálata  c. téma keretében mérési eljárást és 
mérőberendezést fejlesztettünk ki. Felhasználá­
sával kísérleteket végeztünk, majd meghatá­
roztuk  a különböző fókrudazat-áttételű kétten­
gelyű teherkocsik rudazathatás fokát. Tanul­
mányoztuk továbbá a vasúti féktechnika terü­
letén elért legújabb eredm ényeket és összefog­
laló tanulmányt készítettünk a fe jlesztés  jelen­
legi irányairól;

— az egységes eljárási és m érőberendezés a villa­
mos vonatfűtés áram visszavezetési feltételeinek  
ellenrőzésére c. témában kifejlesztett berende­
zésünkkel a vasútigazgatóságok  rendszeresen 
ellenőrizhetik majd a pálya villam os vezető- 
képességét mindazokon a nem  villamosított

vasútvonalakon, amelyeken a dízelvontatású 
személyvonatokat a dízeljárművön termelt vil­
lamos energiával fűtik, továbbá időben fe ltár­
hatják a pályah ibákat;

— a járm űkapcsolási szem élyi balesetek okai és 
csökkentési lehetőségük  c. témában vizsgáltuk 
az üzemi m űveleteket és dolgozói magatartáso­
kat, majd javaslatokat tettünk szervezési, 
technológiai é s  m űszaki fejlesztési intézkedé­
sekre.

A járm űfenntartási rendszer fejlesztése  téma­
csoportban
— a dízel vontatójárm űvek fenntartási rendszeré­

nek és m ódszereinek fejlesztése, a diagnoszti­
kai eljárások alkalm azási lehetőségeinek vizs­
gálata c. témában meghatároztuk azokat a di­
agnosztikai eljárásokat, amelyeknek a fenntar­
tási rendszerbe illesztését, megelőző üzemi ki­
próbálását már meg lehet kezdeni. A veszpré­
m i és dom bóvári kísérleti helyeken m űszerpar­
kot alakítottunk ki az MB, illetve a 14D40 tí­
pusú dízelmotorok üzemi jellegű diagnosztizá­
lására. Kidolgoztuk továbbá a rugalmas jár- 
müciklusú  é s  a rugalmas fődarabciklusú  fenn­
tartás elvi alapjait. A tém am űvelést szolgál­
ták a VTKI és a COBiRTK  közötti együttm ű­
ködés keretében a vasú ti járm űvek korszerű  
fenntartási m ódszerei tárgykörű szakértői ér­
tekezletek, illetve dokumentáció-cserék is;

— a dízelm otorok m űszaki állapota, hatásfoka és 
emissziós jellem zői közötti összefüggések v izs­
gálata c. kom plex témában diagnosztikai m é­
réseket végeztünk a román gyártmányú 
MB836Bb és MB820Bb típusú motorokon, s  ki­
dolgoztunk egy olyan módszert, amely alkal­
mas a porlasztók és a befecskendező sziva ttyú  
elemei műszaki állapotának megítélésére. Az 
M62 sor. mozdonyok motorjai befecskendezési 
rendszerének diagnosztizálására  kidolgoztuk a 
m egfelelő m érési m ódszereket és m űszereket. 
Folytattuk az M41 és az M63 sor. mozdonyok 
m otorjainak endoszkópos vizsgálatát, valamint 
a légszekrényolaj-visszavezetési kísérleteket. 
A téma művelésében együttműködünk az N D K- 
beli társintézettel (ZPEV), és a különböző mé­
rési eljárások összehasonlíthatósága érdekében 
közös kísérletben  állapodtunk meg. Folyama­
tosan részt vettünk az OSZZSD VIII. Bizottság  
munkájában, amely ez évben a szakértői érte­
kezletét Magyarországon tartotta. Ezen előadást 
tartottunk, és eredményeinkről gyakorlati be­
m utatón  is  beszámoltunk. Kidolgoztuk és át­
adtuk az OSZZSD-nek az R 674/4. sz. ajánlá­
sához „A 14D40 tip. dízelm otor endoszkópos 
vizsgálatának m ódszere” c. anyagot;

— az olajadalékok hatékonysági vizsgálata  c. té­
ma keretében a megelőző két évben kísérleti 
motorokat járattunk be a Shell Running in D 
jelű adalékkal, és ezeknek a motoroknak a fő­
javítása 1979-ben volt esedékes A  szétszerelt 
motorok alkatrészein végzett ellenőrzések alap­
ján megállapítottuk, hogy az adalékkal bejára­
tott motorok fajlagos összkopása néhány szá­
zalékkal kisebb, mint a hagyományosan bejá­
ratottaké, fajlagos tüzelőolaj-fogyasztásuk  nem
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különbözik számottevően, kenőolaj-fogyasztásuk  
viszont jelentősen kisebb. A téma keretében 
került sor a MÁV által bevezetni kívánt új ke­
nőolaj-adalék kopásra gyakorolt hatásának  az 
ellenőrzésére egy M62 sor. mozdonymotoron 
végrehajtott kísérletsorozattal;

— a kisteljesítm ényű  dízelm otorok próbaterm i di­
agnosztikai rendszerének kidolgozása során a 
Szom bathelyi Járm űjavító Üzem  dízelmotor 
próbaterme műszerezettségének diagnosztikai 
célú továbbfejlesztése  érdekében felmértük a 
jelenlegi műszerállományt, majd kidolgoztuk a 
komplex diagnosztikai mérőrendszer rendszer­
technikai vázlatát és az egyes rendszerelemek 
típusait;

— az M47 sor. m ozdony dízelm otorja csapágy- 
meghibásodását vizsgálva  a vezértengelycsap- 
ágy meghibásodási okait tártuk fel, majd ja­
vaslatokat dolgoztunk ki. Ezeknek alapján egy  
kísérleti motort a javasolt konstrukciós módo­
sításokkal szereltek, és a csapágyak a m integy  
100 órás tartampróbát követően is kitűnő álla­
potban voltak;

— a V43 sor. villam osm ozdony fenntartási rend­
szerének fejlesztése, diagnosztikai m ódszerek  
alkalmazási lehetőségeinek vizsgálata  c. témá­
ban a  karbantartási ciklusrend-kísérlet ered­
m ényeinek mérlegeléséhez szükséges informá­
ciós rendszert alakítottuk ki. Korábbi eredmé­
nyeink felhasználásával folytatódott — nagy­
üzemi jelleggel, 20 db V43 sor. villamosmoz­
dony bevonásával —  a tervszerű karbantartá­
sok között a hagyom ányosnál hosszabb időtar­
tam ú  kísérleti ciklusrend vizsgálata is;

— a m ozdonykerékabroncsok zsugorkötésének  
vizsgálata az üzem biztonság szem pontjából c. 
tém a kidolgozásának szükségessége év  közben 
merült fel. A V43 sor. villamosmozdonyoknál 
tapasztalt idő előtti abroncslazulások  vizsgálati 
eredményei alapján meghatároztuk az abroncs 
felhúzásakor alkalmazandó zsugorkötési értéket;

— a négytengelyü  szem élykocsik term észetes el­
használódásának elem ző vizsgálata, korszerű  
fenntartási rendszerének kialakítása  c. témában 
a K A L Á K A  III. típusú forgóváz elhasználódá­
sának feltárásával foglalkoztunk. Az újabb m é­
réssorozatokhoz az eredetileg 30 db Bh sor. 
belforgalmú kocsiból álló kísérleti járműparkot 
— összehasonlítás céljából — 3 db By sor. 
kocsival egészítettük ki. A részletvizsgálatok 
a kerékpárok m éretellenőrzésére, a futófelü let 
változásaira, és  egy kocsinál radioizotópos ab- 
roncskopás-mérésre terjedtek ki;

— a von ta to tt járm ű forgóvázai fenntartásának  
fejleszése, az üzem biztonság és az élettartam  
fokozását szolgáló szerkezeti és technológiai 
lehetőségek meghatározása  c. téma keretében  
az Y25-ÖS forgóvázak elhasználódásaival fog­
lalkozva, jellemeztük a teherkocsik m űszaki 
állapotát, részletes geom etriai kim éréseket vé­
geztünk, vizsgáltuk a dinam ikus nyom közjáté­
kot; eredményeink megalapozottabbá tételére 
izotópos kopásmérési eljárást is  alkalmaztunk. 
A témához kapcsolódó nemzetközi együttm ű­
ködés keretében a COBiRTK  kérésére kidol­

goztuk és megküldtük „A von ta to tt járm űvek  
forgóvázai fenntartásának fejlesztése” c. téma 
eddigi eredményeinek dokumentációját, vala­
m int az. ICPTT  megkeresésére elkészítettük a 
„Fémes felü letek  védelm e RILSAN kopásálló 
m űanyag-bevonattal” c. tanulmányt;

—- a teherkocsi-fenntartás egységes rendszerének  
kialakítása, jelentősebb kocsimeghibásodások 
okainak m egelőzési lehetőségei és javítási 
m ódjo  c. témában az E és Es sor. teherkocsik­
nál nagy gyakorisággal előforduló oldálfálosz- 
lop- é s  alvázm eghibásodások  megelőzésére ki­
dolgozott szerkezeti megoldás célszerűségét 
statikus és dinam ikus kísérleti mérésekkel el­
lenőriztük. Megállapítottuk, hogy a  korábbi 
javaslatunk szerin t k ia lakíto tt megerősítés ha­
tásosnak bizonyult, mert a szekrény-oldalfalak 
az ORE előírása szerinti 30 kN-nál nagyobb ter­
helő erőt is deformálódás nélkül viselték el, 
valam int az új megerősítés munkaidőigénye, 
anyagszükséglete és összköltsége is  kisebb  a 
korábbiénál;

— a tartálykocsik futásdinam ikai és a tartá lyok  
szilárdsági vizsgálata a gépi mosás m egvalósí­
tása céljából c. tém a keretében elm életi vizs­
gálatokat végeztünk a tartályban levő folyadék  
dinam ikai viselkedésének tanulmányozására, 
valam int szilárdsági kísérletsorozatot indítot­
tunk annak megállapítására, hogy a hullám­
törő lem ezek  és keresztm erevítő  gerendák, 
amelyek jelenleg a gépi mosást akadályozzák, 
elhagy hatók-e, és a  kocsik e  szerkezeti elemek 
nélkül kielégítik-e  a fűtéstechnikai és a szi- 
lárdsági követelm ényeket.

К —5 jelű országos kutatási célprogram

A z em beri m akro- és m ikrokörnyezet legkedve­
zőbb kialakítása

A célprogram 1979. év i intézeti témáját a K öz­
lekedési Izotópkutatási O sztályon  művelték.

A „Dízelm ozdonyok kipufogógázainak vizsgála­
ta” c. munka során folytattuk a nagy darabszá­
mú mozdonysorozatok széndioxid- és nitrogén- 
oxid-em issziójának  mérését, valamint előkészítet­
tük a szénhidrogén-em isszió m éréseket.' Megálla­
pítottuk, hogy a  Vasúti mozdonyok szénmonoxid- 
emissziója viszonylag alacsony, az általuk okozott 
levegőszennyeződés csekély. Feltártuk, hogy a nit- 
rogénoxid-em isszió  meghatározásának m otordiag­
nosztikai jelentősége is van, valamint a  mérési 
eredmények birtokában az új mozdonyok beszer­
zéséhez levegőszennyezési követelm ényrendszert 
lehet kidolgozni. A korom em isszió-m érések  ered­
ményeként m érési rendszert, m ódszert, továbbá 
m érőkészüléket dolgoztunk ki, amelyeknek az 
üzem i használatát a  MÁV megkezdte; az ernisz- 
szió mérését végző szakszolgálati dolgozókat tan­
folyam keretében az Intézet képezi ki e feladatra.

A kutatás része „A légkör védelm e a belsőégé­
sű m otorok toxikus kipufogógáz-kom ponenseitől” 
c. KG ST  témának; munkatársunk a M ÁV kép­
viseletében  részt vett a Moszkvában tartott soros 
szakértői értekezleten.
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EGYÉB TÉMÁK ÉS FELADATOK

Az e csoportban ismertetett témákat és felada­
tokat a K utatásszervezési és Dokumentációs, il­
letve a Gazdaság- és Szervezéstudom ányi O sztály  
munkatársai dolgozták ki.

A  m agyar munkásm ozgalom ban egyedülálló il­
legális vasutas szabadszervezet lé trejö tte  körül­
m ényeinek és e szabadszervezet 1908—1918 kö­
zö tti tevékenységének leírása c. témában folytat­
tuk az anyaggyűjtést. Ennek alapján pl. javasla­
tot tettünk a legfontosabb vasutas m unkásm oz­
galm i évfordulók megünneplésére; eredményesen 
zárultak az: MSZMP Vasúti Főosztályi Bizottsága 
és az MSZMP MÁV Központi Szervek Bizottsága 
által az 1978/79. pártoktatási évben A m agyar vas­
utas m unkásmozgalom története  címmel indított 
speciális munkásmozgalom-történeti tanfolyam ok; 
sor került Hámán K ató  MÁV pénztárkezelőnő, a 
magyar forradalmi munkásmozgalom kiemelkedő 
egyénisége születésének 95. évfordulóján Hatvan 
állomás felvételi épületében em léktábla  elhelye­
zésére.

A  közlekedési és hírközlési dolgozók részvétele  
a M agyarországi Tanácsköztársaság harcaiban c. 
téma keretében a Magyar Tanácsköztársaság 60. 
évfordulójának megünneplésével kapcsolatos vas­
úti rendezvények előkészítéséhez járultunk hoz­
zá, így pl. tanulmányt készítettünk a Közlekedési 
dolgozók a M agyar Tanácsköztársaság hősi küz­
delm eiben  címmel; részt vettünk A  közlekedési 
és hírközlési dolgozók az 1918—1919-es forradal­
m akban  című, 35 perc időtartamú oktató doku­
m entum film  elkészítésében; szaktanáccsal, elő­
adással és dokumentumokkal segítettük a  Tanács- 
köztársaság 60. évfordulója tiszteletére Hatvan ál­
lomás könyvtárában rendezett kiállítást.

A Vasúti önelszámoló egységek belső te ljesít­
m ényértékelési és elszámolási rendszerének egysé­
gesítése, korszerűsítésére javaslat kidolgozása  c. 
témában helyzetfeltárással elemeztük a Budapesti 
Építési Főnökség, valamint a Távközlő és Bizto­
sítóberendezési Építési Főnökség szervezeti struk­
túráját, tevékenységi, adatfeldolgozási és nyilván­
tartási rendszerét.

A közlekedési szakm ai információs rendszerben  
a vasú ti alágazati információs rendszer fejlesztése  
c. feladat keretében m eghatároztuk  a KPM által 
jóváhagyott K özlekedési Szakm ai Információs 
Rendszer koncepciója sorrendjében a vasúti ágazat 
feladatait, kötelezettségeit és a szükséges fejlesz­
tési intézkedéseket.

A z ú j jogszabályokat is tartalm azó útm utató el­
készítése szerződésm intákkal, a tervezési és terve­
zői m űvezetési szerződések m egkötéséhez, figye­
lem m el a Ptk. m ódosítására  c. feladat kidolgozá­
sával a vasút tervezői és m űvezetési szerződéseink 
korszerűsítését megkötésük előkészítő munkáit 
kívántuk elősegíteni.

A K utatási-fejlesztési m egbízásokhoz szerződés- 
m inták és k itö ltési ú tm utató kidolgozása c. feladat 
keretében tájékoztató segédletet készítettünk, 
amely elősegíti a VF. különböző szakosztályai, e l­
sősorban az 1. Szakosztály számára az egyete­

m ekkel és főiskolákkal kötendő szerződéseik egy­
séges szem pontok  szerinti megszövegezését.

A vasúti ágazat közép- és hosszútávú terveinek  
előkészítésével összefüggő m unkák  c. feladatban 
kidolgoztuk a vasú ti m űszaki-gazdasági, valam int 
szem ély- és áruszállítási szolgáltatási param éter­
rendszer tárgykörű anyagot; részt vettünk a M ÁV  
m űszaki fejlesztési koncepciója célkitűzéseinek 
meghatározásához a műszaki fejlesztési összefüg­
gések vizsgálatában, valam int a M ÁV fejlesztési 
gazdálkodási koncepciójának átdolgozásában.

JÁRMŰKÍSÉRLETEK, VIZSGÁLATOK

A  különböző vasúti járművekkel és ezek egyes 
szerkezeti elem eivel, alkatrészeivel kapcsolatos 
kísérleteket, vizsgálatokat a Járm űkutatási Osz­
tá ly  munkatársai végezték.

Ezek közül a jelentősebbek a következők voltak:
— kísérleteket végeztünk az M28—1000 tip. dí­

zelmozdonyokkal: hogyan alakulnak vontatási 
jellemzői, ha azokba az eredeti mechanikus fő­
kapcsoló helyett a Ganz-M ÁVAG által k ifej­
leszte tt K N Y  5— 10 tip. hidrodinam ikus ten ­
gelykapcsolót építenek be. Megállapítottuk, 
hogy a jelzett tengelykapcsolóval szám ottevően  
növekszik  a mozdony indító vonóereje és ja­
vulnak az indítási, gyorsítási tulajdonságai, va­
lamint, hogy a  dízelmotor maximális fordulat­
szám ának javasolt növelése esetén ezek a moz­
donyok a könnyű tolatószolgálat ellátásának 
gazdaságos eszközeivé válnak és jó l h elyette­
sítik  a nagyobb teljesítm ényű tolatómozdonyo­
kat;

— futástechnikai vizsgálatokat végeztünk az NDK- 
ból beszerzett háló- és fekvőhelyes kocsikkal, 
valam int a lengyel gyártású belforgalmi sze­
m élykocsikkal. Megállapítottuk, hogy a  háló- 
és fekvőhelyes kocsik forgóváza  130— 140 km /h  
sebességtől kezdődően keresztirányban instabil. 
A  gyártó cég a  kedvezőtlen futástechnikai je­
lenség kiküszöbölésére szolgáló műszaki m eg­
oldást kidolgozta, amelyet a MÁV által történő 
elfogadás után valam ennyi kocsin alkalmaznak. 
A lengyel gyártású belforgalmi kocsik futás- 
technikai tulajdonságai kielégítőnek  bizonyul­
tak;

— ellenőrző vizsgálatokat végeztünk a nem zet­
közi forgalom ban  közlekedő MÁV hűtőkocsik 
hőtechnikai jellem zőinek  megállapítására. A  
m érési eredmények igazolták, hogy a vizsgált 
MÁV hűtőkocsik m egfelelnek  az ATP Egyez­
m ényben  rögzített, a fokozott hőszigetelésű fu­
vareszközökkel szemben támasztott követelm é­
nyeknek ;

— üzemi és nagyüzemi kísérleteket folytattunk a 
vontatási energiafelhasználás tervezésére, el­
lenőrzésére és  az energiam egtakarítás premi­
zálására kidolgozott szám ítógépi m ódszer gya­
korlati m egvalósítására, és a kifejlesztett m e­
netanalizátor mozdonyokon való alkalmazására. 
A sokrétű munka keretében pl. a villam os­
m ozdonyokkal továbbított vonatokra kidolgo­
zott programmal meghatároztuk az indokolt
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von a t to vábbít ási energiafogyasztás-értékeket;
elkészítettük az M62 sor. dízelm ozdonyokhoz 
illesztett m enetanalizátor prototípusát;

— a folyadéknyomás-mérésen alapuló gázolajfo­
gyasztás pontosságának megállapítására kísér­
leti berendezést készítettünk; kidolgoztuk és 
megépítettük az induktív nyomásadóhoz szük­
séges mérő és digitális kijelző berendezést;

— összehasonlító hőtechnikai vizsgálatokat végez­
tünk a BRy tip. büfé és a BRmo tip. bisztró- 
kocsik  eredeti és a hőelvezetés szempontjából 
módosított kivitelű hűtőberendezésén. Megálla­
pítottuk, hogy a javasolt módosítások a beren­
dezések hűtési teljesítm ényében kismértékű, az 
energiafogyasztásban azonban szám ottevő  ja­
vulást eredm ényeznek;

— vizsgálatokat végeztünk a vasúti vontatójárm ü­
vek  sűrített levegőrendszerében alkalmazott, 
különböző típusú légszárító berendezések ha­
tásosságának megállapítására. A kísérletek so­
rán többféle vonaltípus (elővárosi, gyorsvonat 
és különböző légveszteségű hosszú tehervonat) 
féküzem ét vizsgáltuk téli időjárási viszonyok 
között, hogy a légszárítók minél nagyobb pá­
raterhelést kapjanak. Megállapítottuk, hogy a 
vizsgált légszárítók módosításra  szorulnak, és 
csak a kísérleti eredményekkel feltárt változ­
tatások után alkalmasak általános használatra;

— vizsgálatsorozatot indítottunk féktuskó- és ab­
roncskopási jellem zők feltárására; a kísérletek­
hez Bh sorozatú kocsikat szereltünk fel külön­
böző anyagú féktuskókkal. A jó összehasonlít­
hatóság érdekében a forgóvázak fékrudazatán  
■kisebb átalakításokat végeztünk, hogy az elté­
rő súrlódási tényezőjű féktuskók azonos telje­
sítm énnyel fékezzenek. A  kísérletsorozat jelle­
génél fogva hosszabb időt vesz igénybe; az el­
ső eredmények 1980-ban várhatók;

— részt vettünk Dániában az ORE В 51 K özbetét 
M unkacsoport kompolási kísérletén és  szakér­
tői értekezletén. Utóbbin egyeztették az önmű­
ködő kapcsolás szem élykocsikkal végzett kom­
polási kísérletek  eredményeit, és megállapítot­
ták, hogy a VT K I-ban  az ORE megbízásából 
kifejlesztett ZU—F5 típusú közbetétdarabbal 
minden nehézség nélkül kompolhatók az ön­
működő kapcsolós személykocsik.

SZABVÁNYOSÍTÁSI m u n k á k

Az Intézet VI. Osztályának keretében tevékeny­
kedik a M ÁV Szabványügyi Központ, amely éves 
terv- és terven felüli feladatait hiánytalanul tel­
jesítette.

A szabványok és szabványjavaslatok kidolgozá­
sán felül 1979-ben 57 vasúti szolgálati helyen tar­
tottunk szabványügyi ellenőrzést. Ennek során 
vizsgáltuk a munkával, az, egészségvédelem m el, az, 
élet- és vagyonbiztonsággal kapcsolatos országos, 
ágazati, valam int vállalati szabványok  előírásainak 
érvényesülését.

Az, év folyamán kidolgozott szabványokat — az 
igényeknek megfelelően — összesen 27 800 pél­
dányban készítettük el, és küldtük m eg a vasút

különböző szolgálati helyeinek. A M ÁV-on kívüli 
szervek  évi igénye összesen 360 szabvány volt. 
M egjelentettük a M ÁV Szabványügyi K özlem é­
nyek  c. időszaki kiadvány 1., 2., 3. számát.

Szoros kapcsolatot tartottunk a M agyar Szab­
ványügyi Hivatallal és a vasutat érintő más ága­
za tok  szabványügyi szerveivel. Ezt példázza, hogy 
a MÁV érdekeinek képviseletéiben 76 alkalommal 
vettünk részt különböző szintű szakértőbizottsági 
tárgyalásokon, valam int 47 országos é s  ágazati 
szabványra adtunk szakvéleményt.

Az év  folyamán kidolgozott kom plex szabvány- 
javaslatok, tervezetek közül a legjelentősebbek
— a M ÁV villam osíto tt vasutainak földelése és 

érintésvédelm e  tárgykörben a 25 kV-os vonali 
berendezésekre; a 120 kV-os álállomási beren­
dezésekre; a vágányhálózati átkötésekre, kap­
csolásokra, csatlakozásokra;

— a dízel- és villam osm ozdonyok sű ríte tt levegős 
rendszerének és mechanikus fék jének  karban­
tartási és á tvételi vizsgálatai c. szabványcsalád 
általános része a mozdonyok, valam int a ve­
zérlőkocsik sű ríte tt levegős rendszerének v izs­
gálatára; az egyedi jellegű előírásokat tartal­
mazó rész a különböző járm űtípusoknál vég­
zendő m érésekre, valamint az utánfékezö-, a 
korm ány-, a vészfék- és az oldószelepekre, 
továbbá az éberségi és vonatbefolyásoló be­
rendezések  fékezést kiváltó hatásának vizsgá­
latára vonatkoztak.

A "kutatás és szabványosítás kapcsolatát mutatja 
például, hogy az egyik környezetvédelm i és ener­
giagazdálkodási célokat szolgáló témához kidolgoz­
tuk a „M ÁVSZ 2795—79. D ízelmotoros vontató- 
járm űvek korom em isszió-m eghatározása” c. szab­
ványjavaslatot, elősegítve ezzel a módszer beveze­
tését.

EGYÉB TUDOMÁNYOS TEVÉKENYSÉG 

Szakvélemények

A M ÁV részére  adott jelentősebb munkáink a
következők yoltak:
— az osztrák—m agyar áruforgalom m odelljének  

kialakítása  témakörben m egvizsgáltuk az oszt­
rák modell adaptálási lehetőségét a Vasúti Fő­
osztály 1. Szakosztálya részére;

— ugyancsak az 1. Szakosztály részére több al­
kalommal vélem ényeztük az UIC D okum entá­
ciós és Technikai Bizottságának m unkaközi 
anyagait;

— a M ÁV Tisztképző Intézet szervezeti m ódosí­
tása, valamint a tisztképzés, nyelv i képzés és a 
m érnöki továbbképzés  tárgykörökben adtunk 
szakvélem ényeket a Munka- és Üzemszervezési 
Szakosztály részére;

— a Gépészeti Szakosztály kérésére szakvéleményt 
készítettünk a mérőcella statikus erőhatások, 
különösen a vasúti járm üvek feltám aszkodási 
reakcióerőinek m érésére  tárgyú Szabados-féle 
szabadalomra vonatkozóan;
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— ugyancsak a 7. Szakosztály megkeresésére vé­
lem ényeztük A  gépészeti szolgálat fenntartó és 
üzem eltető bázisainak fejlesztése  c. előterjeszt 
tést.

A M ÁV-on kívüli szervek  megkeresései alapján 
pl.:
— vélem ényeztük a Teendők az üzem fenntartási 

gépgyártás színvonalának emelésére c. tanul­
mányt az Országos Műszaki Fejlesztési Bizott­
ság részére;

— M eghibásodott alépítm ény helyreállítása  cím­
mel szakvéleményt készítettünk a Győr—Sop­
ron közötti vonal két szakaszára a GYSEV Ve­
zérigazgatóság részére;

— Szakvélem ény az 58-as villam osvonal á tépíté­
séhez címmel a felépítm ény stabilitásával, ki­
építésével foglalkozó tanulmányt készítettünk 
a Betonútépítő Vállalat részére.

Megbízásos munkák

Az Intézetet 1979-ben is megkeresték a MÁV 
különböző szervei, valamint más intézmények, 
hogy részükre különféle tudományos munkákat, 
m inősítéseket végezzünk. E munkáink közül a 
következőket em lítjük meg.

M ÁV szervek  részére végzett munkák voltak  
például:
— vezérigazgatói megbízás alapján szervezett eseti 

bizottság elnöki teendőit ellátva, részt vettünk  
a 300 db csehszlovák gyártású önürítős vasúti 
teherkocsi beszerzése egyes kérdéseinek vizsgá­
latában ;

— részt vettünk a vasúti kocsik munkavédelmi 
m inősítésével kapcsolatos, egyes nem kellően 
rendezett kérdések M ÁV-on belüli szabályozá­
sának előkészítésében.

A munkavédelmi, ergonómiai és biztonságtech­
nikai vizsgálatok keretében minősítettük
— a m ódosított sorom pókezelő készüléket mun­

kavédelmi,
— a MÁV Gépjavító Üzem megbízása alapján a 

benzinm otoros sínfúrógépet ergonómiai és biz­
tonságtechnikai,

— a 90601 tip. áram fejlesztő aggregátot munkavé­
delmi és biztonságtechnikai,

— a Bosch gyártm ányú fúró, ü tve csavarozó és 
csiszológépet munkavédelmi és biztonságtech­
nikai,

— a K AF—3 tip. áram fejlesztő berendezést mun­
kavédelmi,

— a MÁV Építési Géptelep Főnökség megbízásá­
ból a HGR—230 tip. vágányem előgépet és az 
ODM—70 tip. sínfeszítőberendezést m unkavé­
delmi szempontból.

Az elvégzett vizsgálatok eredményei alapján 
ezekre az eszközökre, gépekre a m unkavédelm i 
m inősítő b izonyítványt kiadtuk.

A M ÁV-on kívüli szervek  részére végzett meg­
bízásos munkáink sorában nagyobb jelentőségűék 
voltak p l.:

A Győr—Sopron—Ebenfurti Vasút részére
— A z üzem i fo lyam atok irányításának korszerű­

sítése a GYSEV hálózatán c. téma keretében

javaslatot dolgoztunk k i a GYSEV soproni 
vámraktára információs rendszerének korszerű­
sítésére;

— vizsgáltuk a G yőr—Sopron vonalon a villam os 
vonatfű tés áram visszavezetési feltételeit.

A  Budapesti Közlekedési Vállalat részére elvé­
geztük
— a Robel 13.80 tip. sínvágó készülék,
— a Robel 13.44 tip. síncsiszológép és a 74.06 tip- 

hajlékony tengelyes síncsiszoló,
— a benzinmotoros sínfűrész,
— a sínhegesztö szerelvény  és
— a HGR—47.230 tip. vágánykiem elő-gép  
m unkavédelmi vizsgálatát. A  készülék és gépek 
többségét munkavédelmi szempontból m egfelelő­
nek találtuk.

Elvégeztük а Г5С5 tip., csehszlovák gyártmá­
nyú villam os m otorkocsik  munkavédelm i és futás- 
biztonsági, a M etro-m otorkocsik M ÁV P20 jelű, 
és K2  jelű abroncsprofiljainák összehasonlító fu­
tásdinamikai, valamint az M IX  és az M XA  típusú 
HEv szerelvények  abroncsainak összehasonlító 
vizsgálatát, az alkalmazni kívánt nyomkarimakenő 
berendezés hatásosságának megállapítására.

A Ganz-MÁVAG megrendelésére a Tunézia ré­
szére gyártott m otorvonat járműveinek statikus 
szilárdságvizsgálata  során megállapítottuk, hogy a 
motorvonat jármüvei mind a nemzetközi előírá­
sokban szereplő, mind a tunéziai vasút által tá­
masztott, szerződésiben lefektetett szilárdsági kö­
vetelm ényeknek megfelelnek.

A Közúti Közlekedési Tudományos Kutató In­
tézet megbízása alapján kidolgoztuk
— A m űtrágya-szállítás és -rakodás VI. ötéves 

tervi feladatai c. anyag vasúti részét;
— a Foszfor sav-szállítások gazdasági szám ítása c. 

anyaghoz a vasúti, illetve a vasúti-vízi kombi­
nált szállítási rendszer elemzését;

— A z erőm űvek szénszállítási rendszerének kor­
szerűsítése c. feladat keretében elemeztük a je­
lenlegi vasúti szállítási rendszert.

A Nehézipari Műszaki Egyetem megbízásából 
elkészítettük A z újtípusú vasúti szem élykocsik  
tervezési és gyártási kérdései c. tanulmányt, amely 
a korrózióálló acél felhasználásával készülő vasúti 
szem élykocsik egyes  tervezési és gyártási prdblé- 
májának elemzésével, megoldásával foglalkozik.

Társadalmi tudományos és szakirodalmi 
tevékenység

Jelentős társadalmi tudományos tevékenységet 
fejtettek ki az Intézet vezetői, tudományos dol­
gozói 1979-ben is: szakmai testületekben, egyesü­
letekben — gyakran mint tisztségviselők — dol­
goztak és számos tanulmányt, szakcikket készítet­
tek, előadásokat tartottak.

E tevékenység keretében folyamatosan részt 
vettünk pl. a M agyar Tudományos Akadém ia K öz­
lekedéstudom ányi Bizottsága, az M TA Vasúti K öz­
lekedési Albizottsága, a Tudományos Minősítő Bi­
zottság Építési, Építészeti és Közlekedéstudom ányi 
Szakbizottsága, a KPM  Tudom ánypolitikai és K u­
tatási Tanácsa, valam int a tárca  több kutatási-
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fejlesztési célprogram -bizottsága, a Budapesti Mű­
szaki Egyetem  K özlekedésm érnöki K arának Tu­
dom ányos Tanácsa, a Közlekedéstudom ányi Szem ­
le Szerkesztőbizottsága, az MSZMP V ili. kerületi 
Pártbizottsága  m ellett működő Tudom ánypolitikai 
M unkabizottság, a Vasutasok Szakszervezete Mű­
szaki-Gazdasági Bizottsága, a K özlekedéstudom á­
nyi Egyesület Pályafenntartási- és Építési Szak­
osztálya, Közlekedéságazati Szakosztálya, Vasút­
üzem i Szakosztálya, Anyagvizsgáló Szakosztálya, 
a Gépipari Tudományos Egyesület vezetőségednek, 
a M agyar Jogász Szövetség Vállalati Jogász Szak­
osztálya  választmányának munkájában.

A társadalmi tudományos testületek több alka­
lommal tűzték tárgyalásaik, összejöveteleik, bi­
zottsági üléseik napirendjére az Intézet munka­
társainak jelentéseit, beszámolóit, előadásait. így  
például:
— a M agyar Tudományos Akadém ia  Vasúti Köz­

lekedési Albizottsága előtti m egvitatásra össze­
foglalókat készítettünk a Rendező pályaudva­
rok hálózati fe jlesztési rendszere, valamint A z 
A és Bi vonalkategóriákba sorolt vasútvonalak  
fejlesztési param éterei tárgyikörű kutatási té­
máinkról; az Intézet 1978. évi kutatási és 
egyéb tudom ányos tevékenységéről; a VTKI 
1980. évi kutatási feladatainak tervjavasla tá­
ról;

— a Szlovák Tudományos Akadém ia  Mechanika 
Bizottsága által a Tátrában rendezett XII. Gé­
pek Dinam ikája Konferencia  keretében egy  
munkatársunk A pályageom etriai hibák tény­
leges struktúrájának figyelem bevétele vasúti 
járm űvek futásdinam ikai számításainál címmel 
tartott előadást;

— az MSZMP VIII. kerületi Pártbizottsága  mel­
lett működő Tudom ánypolitikai M unkabizott­
ság számárá elkészítettük A témakoncentráció  
alakulása az V. ötéves terv  folyam án a Vasúti 
Tudományos K utató  Intézetben c. beszámoló 
tanulmányt és A  VTK I nem zetközi m unkakap­
csolatai c. összefoglalót.

Folyamatosan részt vettünk a képesítést nyú jtó  
és a tanfolyam i szakemberképzés munkájában; 
többen a Budapesti M űszaki Egyetem , valamint a 
K özlekedési és Távközlési M űszaki Főiskola m eg­
hívott előadói, gyakorlatvezetői, diplomaterv- és 
szakdolgozat-konzulensei és az Állami Vizsgáztató 
Bizottságok tagjai. A diplomásak szakmérnöki 
továbbképzésében a közlekedésautom atika, m éré­
sek és kísérletek, továbbá a pálya-járm ű kölcsön­
hatás tárgykörökben tartattunk órarendi előadá­
sokat.

A BME Továbbképző Intézete tanfolyamain  
1979-ben pl. a dízelm otorok diagnosztikája, vala­
mint a vasúti energiagazdálkodás tárgykörökben 
tartottak előadásokat kutatóink. Részt vettünk a 
BME TI tanfolyam i témaköreinek kialakításában 
is.

A Közlekedéstudom ányi Egyesület  ̂ budapesti és 
vidéki szakosztályainak szervezésében az éV folya­
mán időszerű kutatási témakörökből m integy fél­
száz előadást tartottunk. Ugyancsak előadásokat 
tartottunk a Vasúti Főosztályon szervezett felső­
fokú m unkaügyi tanfolyam , valamint a párt-' és 
szakszervezeti továbbképzés  keretében, továbbá 
egyes vasutas m unkásm ozgalm i évfordulóikhoz 
kapcsolódóan budapesti és m ás vasúti igazgatósá­
gok szolgálati helyein, ünnepségein, vagy pl. a 
Hazafias Népfront egyik honismereti körében.

Szakirodalm i tevékenységünkről itt csupán ösz- 
szefoglalóan említjük meg, hogy 1979-ben intézeti 
szerzők tollából könyvben vagy folyóiratban kere­
ken 50 tanulm ány  és szakcikk  jelent meg; az in ­
tézeti tématár pedig 8,8 kutatási beszámolóval gya­
rapodott.

*
A Vasúti Tudományos Kutató Intézet 1979. évi 

tevékenységének előbbi összefoglalásával — úgy 
véljük —, tájékoztatást adhattunk az érdeklődő 
szakembereknek munkánk sokrétűségéről, a vas­
utat a tudomány eszközeivel szolgálni, és a társa­
dalmi tudományos kapcsolatokat ápolni kívánó 
eredményeinkről.

I
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A vasúti teherkocsi-fordulóidő vizsgálatának továbbfejlesztési
lehetőségei

D B . K I S B A K O N Y I  J Ó Z S E F

A vasúti üzemviteli szervező-, irányító- és 
elemző munka színvonalának emelése érdekében, 
a szokásos elem ző és vizsgálati módszereik helyett 
indokolttá válik ezek továbbfejlesztése, azért, hogy 
a vasúti felső és középvezetés részére m egfelelő  
tartalmú és közel időazonos, kellő mértékben in­
tegrált információmennyiség  jusson el, amelynek 
alapján a vezetés képes az üzem viteli folyamat ha­
tékony irányítására, szabályozására.

A fentiekben m egfogalmazott igény csak akkor 
elégíthető ki, ha m indenekelőtt az információ ke­
letkezése és rögzítése időazonosan megtörténik. Ez 
pedig jelenleg nem  biztosítható, a technikai és  
szervezési feltételek hiánya miatt.

Több évnek kell m ég eltelnie, hogy — ezen a 
téren (véleményünk szerint) helyesen megállapí­
tott és jóváhagyott koncepció alapján — kellő  
mértékben szelektált és időazonos információkon 
nyugodjék a döntések előkészítése és meghozatala.

A fentiekben vázolt kedvezőtlen helyzet miatt 
szükséges, hogy a két állapot között átm eneti 
m egoldást keressünk.

Jogos igény a MÁV felső vezetése részéről, hogy 
a megnövekedett feladatok optimális lebonyolítá­
sának elősegítéséhez a jelenleginél fejlettebb — a 
személyi és tárgyi feltételeket alapvetően figye­
lembe vevő — modelleket és módszereket kell k i­
dolgozni és alkalmazni. Ez a  törekvés erőteljesen 
érezteti hatását a KPM Vasúti ágazati célprog­
ramjában is, ahol „Vasútüzemi technológiák fej­
lesztése” címen foglalták össze és fogalmazták 
m eg több év  távlatában az e  téren szükséges ten­
nivalókat. A győri K özlekedési és Távközlési Mű­
szaki Főiskolán e célprogramhoz kapcsolódva vé­
geztünk több nagyvolum enű elemző és kutató 
munkát. Az elért eredmények közül szeretnénk 
néhányat bemutatni.

Első helyen a kocsiforduló jelenlegi értékelési 
rendszerével kapcsolatosan — ábrázolva ennek  
teljes ciklusát — fogalmazunk m eg egyikét alap­
vető észrevételt. Természetesen itt eltekintünk a 
teherkocsi-fordulóidő részletes vizsgálatának be­
mutatásától.

Célkitűzésünk volt, hogy a jelenleg használatos, 
a vasúti forgalmi folyam at egyszerű m odelljét ho­
gyan lehet megbízhatóbb, a döntéseknél jobban 
felhasználható, a MÁV sajátosságait is tükröző 
modellé továbbfejleszteni.

f .....:

A vasúti forgalmi folyamat egyszerű 
modelljének értelmezése

Ismeretes, hogy a vasúti forgalmi folyam at leg­
átfogóbb jellem zése a vasúti kocsihoz kapcsolt 
teljes üzemi folyamatból kiindulva közelíthető meg.

A vasúti teherkocsira leírható üzemi folyam at 
egyes részfolyamatai és m űveletei — a vasúti áru­

szállítás technológiai sorrendjében — szabálysze­
rűen megismétlődnek, és a kocsira leírt üzemi fo­
lyamat egymást követő részei egym ástól jól elkü­
lönülnek. Ezért e  folyam at jellemzésére a kocsi­
forduló — illetve ennek periódusideje, a kocsi- 
forduló-idő — , m int modell jól felhasználható.

Az egymást követő kocsifordulók, illetve kocsi- 
forduló-idők egységes értelm ezése megkívánja, 
hogy kezdő- és végpontjait mindig egy jellemző 
m űvelet megkezdéséhez vagy befejezéséhez kap­
csoljuk.

A kocsiforduló-idő ilyen célszerű határköveként 
a gyakorlatban a kocsimegrakás befejezésének  
időpontját választják. Ennek alapján a teherkocsi- 
forduló a kocsi megrafcásának befejezésétől, az 
áruszállítás technológiai sorrendjének m egfelelő­
en, a következő megrakás befejezéséig lezajló mű­
veletek és műveletközi várakozások összege.

A kocsiforduló m űveleteinek sorrendjére, vari­
ánsaira, valamint zárt ciklusának érzékeltetésére 
mutatjuk be az 1. ábrát. A z  ábra egy  kocsi teljes 
fordulóját szem lélteti — függetlenül attól, hogy a 
kocsi m ely vasút vagy vasutak hálózatán mozog 
—, és minden lényeges mozzanatot átfogóan tar­
talmaz.

Leolvasható az ábráról a kocsi üres állapotához 
kapcsolható m űveletek m ennyisége éppen úgy, 
mint a rakott állapot m űveleteinek száma, a rak- 
va-rakott kocsi logikai útja, és az is, hogy a ko­
csi a továbbítás során átmenő vagy továbbmenő 
kocsimként szerepel-e, s hogy ez m ilyen gyakori­
sággal fordul elő  stb.

Egy zárt vasúti hálózatra az átlagos fordulóidő 
a legegyszerűbben úgy értelmezhető, hogy a dol­
gozó kocsik összmennyiségét az egységnyi időszak 
alatt megrakott kocsik mennyiségéhez viszonyít­
ják. Ez az egyszerű modell azt fejezi ki, hogy a 
dolgozó kocsipark egy  kocsiját átlagosan milyen  
időközönként rakják meg. Ez a m odell olyan hely­
zetre is átalakítható, amelyben az adott hálózatra 
a szomszédos hálózatból átvett rakott kocsik úgy  
tekinthetők, mintha azokat a határállomásokon 
rakták volna meg.

A MÁV is ezt az elvet fogadta el, és az egyes 
típusú kocsifordulók számszerűsítésénél az alábbi 
képletet alkalmazza:

и  D  -D
р ‘ =к ^ щ г ~ к : (nap)' (1)

ahol:
D  a dolgozó kocsinap (a napi dolgozó kocsik  

mennyisége);
K 0 a naponta m ozdított rakott kocsik m ennyisége; 
Къ a napi kocsim egrakások száma;
К ы  a hálózati egységre naponta belépő rakott ko­

csik m ennyisége.
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1. ábra. A kocsiforduló variánsai

Ismeretes tehát, hogy a MÁV ez idő szerint a 
kocsiforduló-idők tervezéséhez és elemzéséhez az 
(1) összefüggést használja fel. M inthogy a kocsi- 
forduló-idő megállapításának ez a legegyszerűbb 
modellje, ebből természetszerűen következik al­
kalmazásának néhány pozitív, de nem jelentékte­
len számú negatív hatása is.

A teljesség igénye nélkül példaként említünk 
ezekből néhányat.

1. Általános észrevételek:
a) A z  egyes szintekre továbbított, ott rendsze­

rezett adatok időigénye nagy, — éppen ezért in­
formációtartalma az idő függvényében veszít ak­
tualitásából.

b) A z  igazgatósági határállomásokon az átme­
neti nyilvántartások vezetése és az ott található 
adatok objektív okok miatt nem megbízhatóak, 
ezért nem képezhetik a számítás alapját. (Lásd 
később az igazgatósági kocsiforduló-időt.)
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c) A  vasúti rendszereket ismerő, üzemeltető 
szakemberek természetesen tisztában vannak az­
zal, hogy a jelenlegi kocsiforduló számítási meto­
dikáját nem lehet, de nem is szabad egyik napról 
a másikra megváltoztatni. Hiszen az adatokat 
szolgáltató apparátus beágyazódott egy működő 
vasúti rendszerbe, s ezért egy-egy tényező változ­
tatása, több — a hozzá közvetve vagy közvetlenül 
kapcsolódó — tényező változtatását vonja maga 
után.

Ezért csak fokozatosan, a feltételek megterem­
tésével és támogatásával lehet ezen a területen is 
előrelépni.

2. Tételes észrevételek:

a) A  kocsiforduló kereskedelmi képletének al­
kalmazásakor néhány alapvető feltétel biztosítása 
szükséges. A szovjet vasutaknál a kocsiforduló 
kereskedelmi képletének alkalmazásával helyes és 
jó információ nyerhető, m ivel a szovjet vasút zárt 
rendszert alkot. Az ilyen  rendszereknél teljes mér­
tékben helytálló és használható a D/Ко összefüg­
gés. Ha egy  zárt vasúti rendszerben pl. a dolgozó 
kocsik (D) ideje naponta 35 000 kocsinap, a na­
ponta megrakott kocsik száma 10 000, akikor igaz, 
hogy a kocsifarduló

F a
D 85 000 

НИЮ0
.3,5 nap. ( 2 )

Zárt rendszer esetében a mozdított kocsik fo­
galmát csak szűkebb értelemben lehet vizsgálni, 
azaz csupán a berakások napi számát kell m eg­
határozni. Nyílt rendszer esetében viszont, mint 
ahogy azt az előzőekben már említettük, figye­
lembe kell venni a napi kocsimegrakások száma 
m ellett a hálózatra rakottan belépő kocsik darab­
számát is.

Vizsgálataink alapján a kereskedelmi kocsifor­
duló alkalmazása helyesebb és tartalmasabb in­
formációt nyújtana akkor, ha csak a belföldi for­
galomban használnánk.

Ebben az esetben az
pbelf V a

J)be\í

■ R b e li
0

(3)

összefüggés értelemszerűen használható és adap­
tálható a (2) összefüggésre.

b) A  MÁV az előzőekben ism ertetett átlagos 
kocsifordulók közül egyes fordulókra napi terv- 
értéket határoz meg. Ezt napi kocsitfordulónak 
nevezi. Ismeretes annak a  rendeletnek az eredete, 
m ely a napi fordulót bevezetésre javasolta, majd 
a bevezetésről döntött.

Az elv ilyen adaptálása félreérthető, ugyanis 
nem  lehet napi kocsifordulóról beszélni akikor, 
amikor a kocsik átlagos fordulóideje több nap. A  
MÁV-nál az értéke 3,5 nap körül ingadozik.

c) A  napokra (H., K., SZ., CS-, P-, SZ-, V ) m eg­
állapított Fa viszonyszámnak azonban van jelen­
tősége — de hangsúlyozni szeretnénk, hogy ez 
nem  kocsiforduló —, arra vonatkozóan ad ugyanis 
tájékoztatást, hogy az adott napon mennyinek  
kell lennie vagy m ennyi volt a dolgozó kocsipar­
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kon belül a napi kocsimegrakás és a napi belépő 
kocsik m ennyisége, és ez milyen viszonyban áll a 
dolgozó kocsikkal.

d) A hálózatra megállapított, és a tényleges ke­
reskedelmi kocsiforduló alapján, de a naponként 
megállapított és a tényleges D/K„ viszonyszámok 
alapján is csupán arról tájékozódnak az illetéke­
sek, hogy a tényleges adatokat összehasonlítva a 
tervértékekkel vagy az előző időszak, pl. bázis- 
időszak adataival, a változás' milyen irányú és 
mekkora ennek mértéke. Ez lényeges információ, 
de operatív intézkedésre kevés. Ahhoz, hogy ha­
tékonyan lehessen intézkedni, m ég további vizs­
gálódásra van szükség. Mire ez megtörténik, a leg­
több esetben a kialakult probléma már nem ak­
tuális.

Ezért célszerű a hálózati kocsiforduló értékét el­
ső lépésben olyan tényezőikre bontani, melyek for­
galmanként képesek érzékeltetni a hálózat jó vagy 
hiányos munkáját.

e) A hálózati átlagos kocsiforduló értékét a 
tranzit kocsik átlagos tartózkodási ideje erősen 
torzítja, sőt a jelenlegi nyilvántartási és értékelési 
metodika alapján negatív irányba befolyásolja. 
(Jó példa erre a 23—24 óra között belépett, vala­
mint 0— 1 óra között kilépett tranzit kocsik esete. 
Mind a két esetben a terhelő kocsinap egy teljes 
nap tranzit kocsinként, holott egy-egy órát tar­
tózkodott aznap a nevezetes tranzit kocsi a háló­
zaton.)

Itt jegyezzük meg, hogy a későbbiekben ismer­
tetésre kerülő módszer alapján a MÁV ezt a hi­
bát már kiküszöbölte.

f) A kereskedelmi képlet alkalmazásával, adap­
tálásával csupán a számláló értékét bontják ré­
szekre, a nevező viszont mindig ugyanaz, mint 
ahogyan erre már korábban is utaltunk. Ezért 
megkérdőjelezhető, hogy a részekre bontott kocsi­
forduló ugyanazt az információt adja-e, am it vár­
nak tőle — azaz mennyire érvényesülhet a háló­

zati átlagból adódó félrevezető jellege. (Meg kell 
jegyezni, hogy itt  nem a matematikai összefüggé- 
sek helyességéről, hanem információtartalmáról 
van szó.)

Vizsgálataink alapján a. kocsiforduló részelemei­
nek változása „bontott” kocsiforduló-idők eseté-

N
ben nem tükrözi kellőképpen a hálózat jó vagy 
rossz munkáját.

g) A  hétvégi rakodások szüneteltetése miatt is­
meretes, hogy erőteljesen romlik az fa  értélke; 
olyan várakozások, meddő idők keletkeznek, ame­
lyek az egész vasút üzemvitelét károsan befolyá­
solják. Ezen idők alatt az áru részére a kocsi 
csupán „raktár”, feleslegesen kötik le  a kocsi- és 
pályafcapacitást.

Természetesen a hálózat Fa átlagértékében ezek 
a tényezők elsimulnak. Ugyanis a belépett, rakott, 
főleg a rakott tranzit — az e) pontban em lített — 
negatív hatásokat ellentétesen befolyásolja, va­
gyis javítja a kocsiforduló hálózati átlagértékét.

h) Egyéb észrevételként em líthetjük meg, hogy  
a kocsiszámlálás és a göngyölített összegek kö­
zött több mint 2%-os eltérés adódik, amelynek 
abszolút értéke igen jelentős. Az eltérés csökken­
tése vagy kiküszöbölése a MÁV-nak ugyancsak 
jelentős eredmény lenne.

A fenti észrevételek alapján döntöttek úgy a 
KPM Vasúti Főosztály illetékes képviselői, hogy 
további kutatási irányunk: a tranzit kocsik átfu­
tási idejének, valamint a belföldi, export és im ­
port forgalomban részt vevő kocsik forduló-, il­
letve részforduló idejének meghatározása legyen.

A tranzit kocsik  hálózati tartózkodásának m eg­
határozási módszerét egy következő cikkben is­
mertetjük.

Eredményiként már a kutatás ezen fázisában is 
megállapítható, hogy a kereskedelmi kocsifordulót 
csak a MÁV sajátosságainak figyelem bevételével 
és az eddigieknél korlátozottabb formában cél­
szerű alkalmazni. \
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Adalékok vasútügyilnk legkorábbi történetéhez

D B .  E R T L  I S T V Á N

BEVEZETÉS

Palmer Henrik angol építőmester 1821-ben sza- • 
badaknat kapott lóvontatású lebegő (függő-) vas­
út j ára, amely az akkor ismert lóvasúthoz képest 
a vaspálya előnyeit megtartónak, de egyszerűbb­
nek és olcsóbbnak tűnt. Bodm er János bádeni só­
bánya-igazgató Palmer szabadalmán kisebb vál­
toztatásokat végzett, saját szabadalmat kapott rá, 
és úgy vélte, hogy azt az elmaradott Magyaror­
szágon sikerrel lehetne alkalmazni.

1826-ban Bodmer megbízottja, majd a követke­
ző' év  elején maga Bodmer is Pozsonyba utazott, 
és az országgyűlés követei között, sőt annak el­
nöke, József nádor előtt propagálta elgondolásait, 
éspedig sikeresen. A légkör nagyon kedvező volt.
A 13 éves szünet és a vármegyék ez idő alatti 
passzív rezisztenciája után összehívott, a reform­
kor nyitányát jelentő 1825/1827. évi országgyűlés 
a ikor égető problémáiról tárgyalt; így gazdasági 
vonatkozásban a termelés és az áruforgalom fej­
lődését nehezítő akadályokról. Ezek közé tarto­
zott a közlekedés is, amelynek problémáival egy 
bizottság foglalkozott.

Bár Bodmer kedvező fogadtatásra talált, József 
nádor óvatosan csak egy rövid, éspedig Pestről 
Kőbányára vezető  próbavasút (ma kísérleti vasút­
nak mondanánk) megépítése mellett foglalt állást.
A 7,6 km-es próbavasút rendkívül gyorsan meg­
épült; építését 1827 májusában kezdték, és ugyan­
azon év augusztus 20-án már ünnepélyesen át is 
adták a forgalomnak. Megépüléséhez, hasonló 
gyorsaságú volt bukása is. A konstrukció tökélet­
lensége, a kivitelezés hibái, a szekérfuvarosok 
konkurrenciája miatt mindössze fél évig volt 
üzemben. Bukása fékezte a későbbi vasútépítési 
terveket is.

A próbavasút építése alatt befejezéshez közel 
állott az a kézirat, amely e vasút üzemének idő­
szakában nyilván nyomdában volt, és végül csak 
az üzem beszüntetése után, 1828-ban jelent meg 
könyvként; nevezetesen Franz G erstner prágai 
egyetem i tanár eredetileg 1813-ban, német nyel­
ven kiadott két értekezésének m agyar fordítása  
Vargha János tollából [1]. A fordító a könyvet 
jegyzetekkel is ellátta, és kibővítette egy to Mos­
lékkal „A vas-utakról”. Ez a 64 oldalas toldalék 
■tekinthető az első magyar nyelvű vasúti szak­
könyvnek [2]. A toldalék a külföldi szakirodalom­
ra támasizkodva tárgyalja a korabeli vasúti ism e­
reteket. Mind a jegyzetekben, mind pedig a tol­
dalékban Vargha röviden kitér az első hazai kí­
sérletre, a pestdcőbányai „lebegő vasútra” is. ,

Utalunk arra, hogy a próbavasút történetét kor­
szerűen dr. Czére Béla dolgozta fel [3], az első  
magyar nyelvű vasúti szakkönyvet pedig Tisza 
István  ismertette [2]. Az eddigiekben csak rövi­
den összefoglaltuk mindazt, amely szükséges je­
len tanulmány tulajdonképpeni mondanivalójának

megértéséhez. E tanulmányban m egkíséreljük ki­
egészíteni az első m agyar nyelvű  vasú ti szak­
könyvre és a lebegő próbavasútra vonatkozó is­
m ereteinket
— egyrészt a könyv korabeli szakm ai fogadtatá­

sának, az első hazai m űszaki jellegű könyvkri­
tikának a bem utatásával, amely kritkáról —  
talán nagyrészt negatív tartalma miatt — köz­
lekedéstörténetünk eddig nem vett tudomást, 
másrészt

— annak bizonyításával, hogy a m agyar vasú t­
m odellezés együ tt szü letett a legelső m agyar 
vasútépítési próbálkozással, végül

— a könyv fordítójának és kiegészítőjének a sze­
m élyére vonatkozó adatokkal.

1. VÁSÁRHELYI PÁL KRITIKÁJA

1.1. Vásárhelyi és a Tudományos Gyűjtemény

Korabeli szokás szerint a Gerstner—Vargha-féle 
kötet tartalmazza az arra előfizetők névsorát is. 
A névsorban szerepel Vásárhelyi Pál „Triangulá- 
tor a’ Dunai M appázásnál” (háromszögei ő a dunai 
térképezésnél).

Vásárhelyi Pál, a már akkor is jónevű, de az 
utókor által a későbbi nagy vízépítési alkotásairól 
ismert mérnök Vargha munkáját a kor magyar 
tudományos folyóirata, a Tudományos G yűjtem ény  
1830. évi IX. kötetében — éppen 150 éve — bírál­
ta [4].

A Tudományos Gyűjtemény 1817-től 1841-ig
jelent meg — ezen belül indulásától 1832-ig a 
magyar szellemi élet legfontosabb fejlődésfolya­
matait tükrözte —, bár retrográd tendenciájú írá­
sok is m egjelentek benne [5]. A folyóirat főként 
földrajzi, statisztikai, filozófiai, nyelvészeti, iro­
dalomkritikai, irodalomelméleti, szociográfiai és 
történelm i tanulmányokat közölt. A kezdetben 
körülötte csoportosuló pesti tudósok alkották „a 
Tudományos G yűjtem ény szerzőinek egyesü letét”, 
a később alakuló Magyar Tudományos Akadémia 
fontos előzményét. 1828-tól 1832-ig, tehát Vásár­
helyi kritikájának megjelenésekor is, a fiatal Vö­
rösm arty M ihály vo lt a lap szerkesztője. Ebben 
az időszakban az újat akaróknak a primátusa a 
lapnál elvitathatatlan. A folyóirat ekkor Széchenyi 
István  reformmozgalmának szócsöve; hozzászólá­
sok, polémiák foglalkoznak Széchenyi javaslatai­
val, így a Lánchíd építésével és a Vaskapu sza­
bályozásával is.

A Vargha-féle toldalék bírálata után, 1831-ben 
Vásárhelyi polemizált a lap hasábjain Beszédes 
Józsefnek, a kor másik nagy vízépítő mérnökének 
egész addigi irodalmi működése felett is. Ez utób­
bi bírálatot minősítette1 K árolyi Zsigmond az első 
magyar műszaki kritikának [6]; rá kell azonban 
mutatnunk arra, hogy a Varghát érintő bírálat a
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korábbi. E két bírálatra is hivatkozva ajánlhatta 
Vörösmarty 1835-ben Vásárhelyit tagnak a Ma­
gyar Tudományos Akadémiára.

1.2. A bírálat bevezető részei

Vásárhelyi Varghát érintő kritikája élére mot­
tót tűzött, éspedig Széchenyinek az akikor frissen 
megjelent, rendkívüli hatású, a reformkornak 
programot adó Hitel című munkájából vett idéze­
tet: „A felvilágosító ellenzés hasznát senki sem  
tagadhatja”. Amint látni fogjuk, Vásárhelyi bőven 
élt az ellenzéssel, de annak felvilágosító jellege és 
haszna megkérdőjelezhető.

A Gerstner-féle munkáról Vásárhelyi m egjegy­
zi, hogy arról „nem annyira itt, m int inkább a 
ném et tudom ányos folyóírásokban kellene szólla- 
ni”, viszont ha már Vargha magyarázta és bőví­
tette a könyvet, akkor a matematikai „egyenlíté­
sekbe re jte tt igazságokat” jobban, példákkal il­
lusztrálva kellett volna megvilágítania. Egyébként 
a jegyzeteknek a szerzőségét tűzi tollhegyre Vá­
sárhelyi :

„A fordítónak a G erstner m unkáját bővítő jeg y­
zései a 4. jegyzet k ivételével más forrásokból 
való, anélkül, hogy forrásaikat m egjegyezte volna. 
A forrás jobbára az ifjú  Gerstner Ferenc Antal 
Über die Vartheile der Anlage einer Eisenbahn 
zwischen der Moldau und Donau. Wien 1824. A z 
1. jegyzés Eytelw ein S tatisztikájából való, szóról 
szó ra .. .  ”

1.3. A vasutak és a csatornák harcának tükröződése

A szerzőség kérdését Vásárhelyi kiterjeszti a 
jegyzeteken túl a toldalékra is, de sem az ő szem­
pontjából, sem pedig a'm iénkből nem ez a prob­
lémák lényege. Sokkal inkább azt kell itt látnunk, 
hogy a vasútoknak és a csatornáknak  az Angliá­
ban és más nyugat-európai országokban akkori­
ban meginduló harca a hazai szakirodalom ban is 
korán jelen tkezett, de a csatornákra és a vasutak- 
ra vonatkozó tapasztalatok hiányában — csak a 
Ferenc csatorna létezett, a próbavasút pedig meg­
bukott — a m agyar szakirodalom ban is a fe jle t­
tebb külföld szakem bereinek vélem énye csapott 
össze.

A  következő idézetben m ég két dologra érde­
m es felfigyelnünk. Egyrészt Vásárhelyi tollában 
a próbavasút bukása is érv a vasú t ellen, külö­
nösen, ha ennek hátteréről tudjuk, hogy a lebegő 
vasút terve, amelyből csak a próbavasút valósult 
meg, tulajdoniképpen bizonyos korábbi csatorna- 
építési elgondolások alternatívájaként aratott si­
kert az országgyűlés és József nádor köreiben [3]. 
Másrészt a vasúti vonóerő-kérdések megoldatlan­
ságára utalás a következő idézetben — és a kri­
tika más részeiben is — a gőzm ozdony diadalútja  
előtti kor legfontosabb vasú ti problém áját tükrözi. 
A  lóvontatást a pályán elhelyezett mechanikus 
készülékkel megerősíteni, pótolni kívánó elgondo­
lásokat csak a gőzmozdony szorította ki. A gőz­
mozdonyt, amelynek születését ugyan hagyomá­
nyosan a Stockton—Darlington Vasút 1825. évi 
megnyitásával kapcsoljuk össze, de igazi győzel­

me [7] csak a Liverpool—Manchester Vasút 1830. 
szeptember 15-i megnyitása, azaz Vásárhelyi 
kritikájának megjelenése után bontakozott ki; 
Vásárhelyi még nem értékelhette. Lássuk az idé­
zetet, melyben „V. úr” alatt Varghát kell érte­
nünk :

„A ’m i a’ vas-útról való toldalékot illeti, noha 
az a’ m int V. úr c$ak ugyan maga is em líti egé­
szen Purkinje úrtól van véve, a’ki azt Baader Ür 
szerin t a’ Bécsi polytechn. Intézet évkönyveinek  
VI dik darabjában közli; m indazonáltal úgy lá t­
szik, hogy itt  Vargha úr nem m int csupán fordító  
kíván fellépni. K ár tehát, hogy a’ fordítói szűk 
korlátok közé szorítá m agát s’ authorjait szorosan 
követvén  elm ulaszt egy rövid értekezésben ben­
nünket m egism ertetni, m ennyibe lehetnének a’ 
vas-utak M agyar országra nézve is alkalmazhatók, 
annyival inkább, m ivel talán az első próbatétel­
nek Pesten nem a’ kívánt foganatja volt. Baader 
úr. kinek tanításait V. úr ezen toldalékban elő­
adta, a’ csatornák ellensége, a vas-utaknak pedig  
és a’ közöttük te tt ’s általa előadott jobbításainak  
indulatos magasztalója. A z azoknak m egvizsgálá­
sára kirendelt Bavarus királyi bizottság azonban 
többeket, ’s nevezetesen azokat, am elyek az ő erő­
pótló princípiumában, és a’ vonó erő statikos ha- 
talm asításában fundáltatnak, és am elyekről V. úr 
azt rem ényű, hogy áltatok azon nehézségek, m e­
lyeket a’ hegyek a’ vas-utakra nézve okoznak, 
m eggyőzette tve  volnának, híjjánosoknak és nem  
használható vo ltok  m ia tt sem m i tek in tetre  m éltó­
nak lenni ítélte. Ezen íté le tte l meg nem elégedvén  
Baader Ű r . . .  a’ bizottság ellen közönséges leve­
lekben kikelt, m elyért azután legfelsőbb helyről 
nyilván m egfeddetett”.

Vásárhelyinek a következő szavai tartalmazzák 
a legnagyobb elism erést a vasútról: „ . . .  hogy a’ 
vas-utak a’ csatornái és folyó v ízi közösülés fe le tt 
az elsőséget áltáljában elnyerjék, gondolni sem  
lehet; m indazonáltal örülnünk kell, hogy a’ ke­
reskedés és gazdaság előm ozdítására ezzel is több  
eszközök szolgáltatnak kezünkhöz, m ellyek  közül 
az előforduló esetekben a czélirányosabbat vá­
laszthatjuk”.

Miként az infrastruktúrával kapcsolatos mai ku­
tatások is bizonyítják, most is helytálló Vásárhe­
lyi következő gondolata: ,,A csatornák építésével 
járó nagy költségek nem bizonyítják még azok­
nak szükségtelen voltokat. Illy nagy ép ítm ények­
nél a’ Státusnak több és nem esebb czéljai vágy­
nak, ’s következőleg olly kalmárosan m int egy  
privatus ember, nem szám ol”.

A  vasutaknak a csatornákhoz képest m eglevő és 
Purkinje nyomán Vargha által felmutatott elő­
nyeit Vásárhelyi — Peohmann nyomán — vitatja. 
Érveik és ellenérveik páronként a következők:
a) Érv: „A szállítás sokkal sebesebb vasutakon  

m int csatornákon”.
Ellenérv: „Ez még teljeséggel nincsen bizo­

n y ítva ”.
b) Érv: „A vasutak szélessége és így az általuk  

lefoglalt fö ldterület kisebb m int a’ csatornáké”. 
Ellenérv erre nincs.

c) Érv: Vasúton a közlekedés biztonságosabban 
megoldható, mint csatornán, „sem fagy, sem
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szárazság, sem vízszűke, sem a’ hosszas igazítás 
nem akadályoztatják rajtok  a közösülést csak 
egy nay is. A hó egyetlen  egy, de még is el­
hárítható ellenségök . . .”

Ellenérv: „Hitelt em érdem el azon állítás, hogy 
sem a’ hó letakarítása, sem a’ fagy téli időben  
nem akadályozhatják a’ közlekedést csak egy  
nap is”.

d) Érv: ,,A’ vasút építése nincs annyi helyi aka­
dályoknak kitéve. Az igen költséges hidalások, 
töltések, sok zsilipek, vagy a’ hegyeken keresz­
tül vivő  föld alatti boltozatok, a’ tápláló vizet 

'felfogó v íz tá r o k . . .  a’ csatorna építését felette  
drágává teszik. A  vasútnak ugyan azon nyo­
mon m ár közel sincs annyi akadályuk”. 

Ellenérv: „Ott csatornát építeni nem kell, a’hol 
vízszűke van. A vasútra is kell készületeket ten­
ni, hogy más kocsik keresztü l mehessenek. Töl­
tések és hidak kívántatnak. . . Hol a’ nagyobb  
magasság m iatt a’ zsilipek száma szaporodik, ott 
a’ vasutak alkalmassága i s . . . meg van szorítva, 
sőt azoknak végrehajtása csak nem lehetetlen. 
A vasútnak haszna a’ síkon. . . szem betűnő, de 
már nagyon m egcsökkenik ott, ahol csak közép­
szerű m enetesség m utatkozik”. Tegyük fel, hogy 
a már korábban említett, a pályára telepített 
vontatóeszközök m egfelelnek céljuknak, akkor 
viszont „ . . .  a’ hegynek statiókra való felbon­
tása, a’ machinák felállítása és jó karban való 
tartása m inden statiónál, a’ gondviselők és azok­
nak lakásai fe le tte  szaporítják a’ költségeket, és 
az idővesztés. . . bizonyosan kisebb nem lesz, 
m int a hajóknak a’ zsilipeken való által eresz- 
tésekor. Már nagy kiterjedésű vas-utak is jö t­
tek javallatba m ind Anglia mind Bajor ország­
ban, de kételkedni lehet, hogy valaha végre fog­
janak hajtatni. Eddig csupán Angliában is. . .  
csak ott jöhetett kérdésbe a’ vas-út felállítása, 
a’hol a v íz nem  léte m iatt csatornát ásni nem  
lehet”.
Eddig az érvek és az ellenérvek. Vásárhelyi 

(Pechmann) ellenérvei tartalmaznak ugyan rész- 
igazságokat, összességükben azonban már a ma­
guk korában is elfogultak voltak. Az utolsó ellen­
érv utolsó mondata már leírásakor sem volt igaz; 
az 1825-ben elkészült Stockton—Darlington Vasút, 
úgyszintén az 1826-ban engedélyezett Liverpool— 
Manchester Vasút már m eglevő csatornák komikur­
renseként épült, legfeljebb Vásárhelyinek erről 
nem volt tudomása. Egyébként Vásárhelyi nem  
foglalkozik azzal a fontos megállapítással, hogy a 
csatornák, a vasutak és a közutak közötti válasz­
tás egyik lényeges tényezője a forgalom nagysága. 
Ez, a gondolat nem annyira a Vargha-féle tolda­
lékból, mint inkább a Gerstner-féle szövegrészből 
derül ki; talán ezért hagyta Vásárhelyi figyelmen 
kívül.

1.4. A bírálat összefoglalása

Különös figyelm et érdemel Vásárhelyi össze­
foglaló véleménye: „ . •. Hazánkra nézve, m ely  
fabrikák nélkül szűkölködik, a’hol a’ kereskedés 
nyers term ésekkel is csak gyengén virágzik, és 
azok is csak bizonyos időkben, rendszerint Pesti

vásárkor szállíttatnak, a’hol több hajókázható .. ■ 
és mind egym ásba folyó v izek  vágynak, és a’hol 
ezen fo lyók többnyire magukra hagyatva. ■. kiön­
téseikkel határokat pusztítanak. . .  sok és nagy 
kiterjedésű m ocsarakat form álnak, a’hol tehát a 
folyóknak a’ hajókázásra való alkalm aztatások ál­
tal még több közhasznú célok is eléretnek, hogy 
hazánkra nézve m ondom  még távol vagyunk azon 
időktől, a’ m ellyben a vasútra is m int kereskedést 
előm ozdító eszközre a’ Státus figyelm ét vethetné”.

Vásárhelyinek ez már tényleg az egyéni vélem é­
nye, itt már teljesen élszakad a külföldi források­
tól. Körmondatában jól jellem zi az ország általá­
nos gazdasági és speciális vízügyi helyzetét. Nincs 
már szó csatornákról, annál inkább az ország és a 
kor egyik égető feladatáról, a fo lyók szabályozá­
sáról. Sajnálatos viszont, hogy Vásárhelyi a vas- 
utaktól félti a vizek szabályozását.

Vásárhelyi nem ism erte fel a vasút jövőjét. 
Egyes külföldi társaihoz hasonlóan a vasúttal 
■szemben elfogult volt. Mentségére szól, hogy a 
gőzvontatással m ég nem számolhatott, és a jövő 
valóban nem a lóvasúté lett. Akárcsák a próba- 
vasút bukása, Vásárhelyi negatív vélem énye is 
fékezhette a hazai vasútépítés kibontakozását. Ezt 
sem szabad azonban túlértékelnünk, hiszen például 
az addig inkább a vízi közlekedés fejlesztése iránt 
érdeklődő Széchenyi — az általa nagyra becsült Vá­
sárhelyi 1830-ban publikált vélem énye ellenére — 
éppen ez évtől foglal állást egyre határozottabban 
a vasút mellett [8].

Ügy véljük, a vázoltak nem vonnak le  semmit 
Vásárhelyi Pálnak, a kitűnő vízügyi szakember­
nek kétségtelenül nagy érdemeiből, viszont ada­
lékul szolgálnak a korai reformkor vasútügyének  
jobb megértéséhez.

2. A LEBEGŐ VASÜT KORABELI MODELLJEI, 
AZ ELSŐ MAGYAR VASÜTMODELLEZŐ

Bodmer 1827-ben Pozsonyban az országgyűlési 
követek előtt vasútjának m intáját is bem utatta  [3]. 
Tehát az első m agyar vasútnak m ár m egépítése 
előtt lé tezett egy m odellje. E modellről sokkal töb­
bet nem tudunk. Feltehető, hogy a rendkívül gyor­
san és áthidaló megoldásokkal készült próbavasút 
többés-kevésbé eltért saját korábbi modelljétől. 
Bodmer bécsi kapcsolatainak ismeretében az is 
csaknem biztosra vehető, hogy a m odell Bécsben 
készült.

Amint az 1.2. pontban már idéztük, Varghának 
a Gestner-mü fordítását kiegészítő jegyzetei közül 
csupán a 4. jegyzetet tulajdonította Vásárhelyi 
nem idegen forrásból, hanem közvetlenül Varghá­
tól származónak. E jegyzet a kritika szerint „Or- 
lics Pál budai lakatosm esternek tart elogium ot” 
(dicshimnuszt). Vargha ezen jegyzetéből idézzük 
a következőket.

,,A’ vas tengelyek, ön töttvas kerekek, m egvasalt 
fakerekek egyenlő és egyközpontú kiesztergályo- 
zása nem könnyű dolog, s’ különösen hazánkban  
ritka  m esterem ber tudja ezt megcsinálni. De nem  
vagyunk it t  Budán egészen külföldre szorulva, di­
csekedhetünk. . .  egy oly jeles lakatos m esterrel, 
ki a’ fen t-em líte tt próba-vasútnál előforduló m in-
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1. ábra. A pest-kőbányai próbavasút m ai m odellje a Közlekedési Múzeumban

den ilyetén  nehezebb m unkákat, a’ maga által 
készült esztergában, a’ kívánt célhoz képest, vá­
rakozást felülmúlólag nem csak tökéletesen el­
készítette, hanem ezen alkalommal a’ függő-vas- 
utak alkotásokat m űvészi láng eszével felfogván, 
azokon bizonyos m ódosítást gondolt ki, m elly sze­
rént a’ m aga költségén egy darabot a’ reá illő 
szekérrel együ tt kicsinben (modell) el is készített, 
’s azt ígérete szerént, hazafiúi buzgóságból, a’ 
Nem zeti M úzeumnak szándékozik ajándékozni: én 
pedig, ha célomban valam i hátráltatni nem fog, a’ 
hazai m üvészség iránt való háládatos indulatból 
azt leírni és rajzolatokkal is előterjeszteni, a’ kö­
vetkező  darab m unkámban, el nem mulatom. Ne­
ve ezen érdem es és m inden tek in tetben  közfigyel­
m et érdemlő m űvésznek Orlics Pál, lakik Budán 
a’ Várban, Ország-Ház-Utszában a’ 109-dik szám  
alatt a maga házában.”

A reformkor későbbi szakaszának a hazai ipar 
kibontakozását pártoló lelkesedését előlegezi meg 
hangvételével Vargha. Megtudjuk az idézetből, 
hogy a próbavasút építésével egyidejűleg készí­
te tte  el Orlics Pál, az első m agyar vasútm odellező  
e vasú t m ásodik m odelljét. Úgy tűnik, hogy az 
Orlics által kigondolt módosítás nem más, mint 
magának a kicsinyített modellnek az elkészítése. 
Tudjuk azonban [2], hogy az igazi próbavasút 
gyors építése során is alkalmaztak módosításokat 
a tervhez képest; lehetséges, hogy a pontatlan fo­
galmazás Orüicsnak az ebbéli szerepére is céloz.

Ismeretes az is, hogy a próbavasút fémmunkái­
ra kevés volt a kivitelező kapacitás, ezért az idé­
zet első szavai nyomán elképzelhető, hogy a pró­
bavasút kocsijai legalább részben megvasalt fa­
kerekekkel készültek. A próbavasútnak a korabeli 
dokumentumok alapján megépített, 1:10 méretará­
nyú mai m odellje  a Közlekedési Múzeumban fém - 
kerekú (1. ábra).

Vargha a modell elkészültéről mint befejezett 
tényről, a Nemzeti Múzeumnak való ajándékozá­
sáról pedig mint szándékról beszél. A világvi­
szonylatban is  korai vasútmodell sorsa kétséges. 
Elképzelhető, hogy a próbavasút bukása m iatt el­
maradt az ajándékozás. Ha viszont megtörtént,

akkor a modell nyilván osztozott abban a sorsban, 
amit Petrik O ttó  egy régi hídmodell múltjával 
kapcsolatban tárt fel [9].

Eszerint a Nemzeti Múzeumnak „már alapítá­
sakor, 1808-ban m egnyílt a technológiai (kézmütani) 
osztálya, m elynek gyűjtem énye szépen szaporo­
dott, s feloszlatásakor a m odellek és ipari m in ták  
száma m eghaladta a 20 ezret. A  M űegyetem en kí­
vü l a vo lt Iparegyesület és a M agyar Technológiai 
M úzeum (az Országos M űszaki K ön yvtár és Do- 
kum tentációs K özpont elődje) kapta meg örökös 
leté tkén t az anyagot, am ely azonban jóform án tel­
jesen elkallódott. Szóbeli közlésből tudjuk, hogy a 
N em zeti M úzeum kézm ütani gyű jtem ényének jegy­
zéke a két világháború között még m egvolt; ma 
feltehetőleg az Országos Széchenyi K ön yvtár fel­
dolgozatlan anyagában lappang”.

3. VARGHA JÁNOS MUNKÁSSÁGA

Vargha János munkásságát a m agyar vízügy  
története  tartja számon. M éltányos azonban, hogy 
m int a m agyar nyelvű  vasú ti szakirodalom  m eg­
alapozóját em lékezetében tartsa közlekedéstörté­
netünk is.

Vargha János 1798-ban született és 1850-ben 
halt meg. Mérnöki oklevelét 1823-ban a mai Mű­
egyetem  elődjénél, a pesti Institutum Geometri- 
cumban szerezte, majd kamarai mérnökként az 
alföldi folyók szabályozásához osztották be [10]. 
Fiatal gyakornok („praktikáns”) tehát, amikor 
Gerstner könyvét fordítja és bővíti.

’ Az e tanulmány 2. pontjában idézett szöveg­
részben Vargha bejelentette, hogy következő mun­
káját a lebegő vasutakról írja. Lelkesedése tükrö­
zi Bodmer javaslatánák kedvező országgyűlési és 
nádori fogadtatását, valamint a gyors kivitelezés 
lendületét. Természetesen a próbavasút bukása 
után a könyvet nem írta meg. A továbbiakban 
Varghának nincs köze a vasutakhoz. Akkor már 
Vásárhelyi Pál a felsőbb hivatali főnöke, akinek 
az ism ertetett kritikája is inkább csak el távoli t- 
hatta őt a vasúti kérdésektől.
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Vargha 1829-ben az Országos Építési Igazgatóság 
megbízásából szemleutat tett a Tisza, a Körösök 
és a Maros vidékén, majd a nagyváradi kamarai 
mérnöki hivatal helyettes vezetője. 1831-ben ugyan­
ebben a minőségben átvette a Körösök szabályo­
zásának, 1837-ben. a Béga-csatom a építésének a 
vezetését. 1844-től 1847-ig a Duna szabályozásával 
foglalkozott. 1847-től Széchenyi rendeletére elké­
szítette az addig végzett folyamszabályozások 
jegyzékét. 1848-ban a Széchenyi vezette közmun­
kaügyi minisztériumban a hajózási és folyamsza­
bályozási. ügyek igazgató főmérnöke.

Vargha János — és negatívabb szerepben Vá­
sárhelyi Pál is  — az elején áll azoknak a m agyar 
vízépítő  m érnököknek sorában, akiknek többé-ke- 
vésbé jelentős szerepük vo lt koruk vasútügyében  
is. A  vízügyi mérnökök ilyen szerepe nem vélet­
len. E korban létszámban és. tudásban is messze 
kiemelkedtek az akkori magyar műszaki tudomá­
nyok egész területéről [11]. Természetes, hogy az 
új közlekedési mód, a vasút iránt is ők mutatták 
a legnagyobb érdeklődést, és hazánkban az csak 
reájuk támaszkodva születhetett meg.
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Könyvszemle

Bakos István (szerk.): Járművillamosság
M ű s za k i K ö n y v k ia d ó , B p ., 1979. 498 old. 357 ábra  

(ára  k ö tv e :  106,— F t)

Ez a felsőfokú szafckönyv azoknak az előadásoknak 
alapján készült, amelyeket a Kandó Kálmán. Villa- 
mosipari Műszaki Főiskolán tartanak a villamos 
üzemmérnököknek. Ennek megfelelően az elektrotech­
nika alapjainak ismeretét feltételezi. Más tudomány­
területek érintésékor viszont a legfontosabb összefüg­
géseket — a fejezetek elején — összefoglalja.

A 17 szerző közreműködésével írt kötet a g é p já r ­
m ű v e k  villamos berendezéseit tárgyalja (s így a kötet 
címe nem egészen pontos), 13 fejezet keretében.

Az 1. fejezet általánosságban tárgyalja a g é p já r m ű ­
v e k  v il la m o s  r e n d s ze ré t. Ezt követően az a k k u m u lá ­
to r o k k a l  (2. fej.), az e g y e n á ra m ú  já r m ű g e n e r á to r o k ­
k a l (3 fej.) és a v á lta k o zó á ra m ú  já r m ű g e n e r á to r o k k a l  
(4. fej.) foglalkozik. Külön fejezetek témái az á lla n d ó ­
m á g n e sű  g é p e k  (5. fej.), a já r m ű g e n e r á to r o k  fe s z ü l t ­
sé g s za b á ly o zó i (6. fej.), az in d ító m o to r o k  (7. fej.), va­
lamint a g y ú jtá s  (8. fej.). A továbbiakban a szerzők 
a gépjárművek v ilá g ító  és fé n y je lz ő  b e re n d e zé se it (9. 
fej.), az eg yéb  v il la m o s  b e re n d e z é se k e t, így a hang­
jelző berendezéséket, ablaktörlőket, műszereket (10. 
fej.) és a gépjárművekben, keletkező rá d ió za v a ro k a t  
és e lh á r ítá s u k a t  (11. fej.) ismertetik. Végül a könyv 
olyan témákkal is foglalkozik, amelyek túlnyúlnak a 
hagyományos autóvillamossági területen: a 12. fejezet­
ben a világszerte intenzíven fejlesztett, v il la m o s  h a j­
tá sú  já r m ű v e k e t ,  a 13. fejezetiben pedig az e le k tr o n ik a  
gépjárművekben történő alkalmazásának perspektíváit 
tárgyalja.

Dr. Erdélyi Tibor—Maráz Béla—Trencséni Zsig­
mond: Vasúti vontatójárművek üzeme és üzemi 

berendezései

M ű s za k i K ö n y v k ia d ó , B p ., 1979. 400 o ld . 334 ábra  
(ára  k ö tv e :  73,— Ft.)

A vasúti vontatás korszerűsítése, a, gőzvomtatáis, fo­
kozatos megszüntetése hazánkban is szükségessé teszi 
a vontatási telepek hálózatának átalakítását: a meg­
levő telepiek átépítését, a  feleslegessé váló telepek 
megszüntetését, esetenként új vobtatási telepek épí­
tését. E mellett a dizel- és villamos járművek üze­
meltetése és üzemi berendezései is állandóan fejlőd­
nek. Ez indokolta ennek az új szakkönyvnek megje­
lentetését.

A kötet három fő részből áll.
Az 1. rész a v o n ta tá s i te le p  é p ítm é n y e iv e l:  a tele-' 

рек elrendezésével, az üzemi épületekkel, az, üzem­
építészet tudnivalóival, valamint az ellátási épületek­
kel foglalkozik.

A 2. rész a v o n ta tá s i te le p e k  g é p é sze ti b e r e n d e z é ­
s e i t  tárgyalja: az üzemanyagellátó-berendezésak fel­
adatait, fajtáit, méretezésűiket, a járművek mozgató 
berendezéseit a telepeken, a. vontatási javítóműhelyt 
és annak berendezéseit.

A 3. rósz foglalja magáiban a v o n ta tá s i ü z e m  tudni­
valóit. Ennek keretében.' a korszerű (dízel- és villa­
mos) vontatójárművek üzemeltetési feladatait, kar­
bantartását, a vontatási telepek és berendezések rend­
szerét, valamint a vontatás üzemgazdasági jellemzőit 
ismerteti.

A kötetet V a rg a  J e n ő  szerkesztette.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

AZ AIPCR XVI. Útügyi Világkongresszusa

C S E R I  I S T V Á N

Ünnepélyes keretek közepette, jelentős nemzet­
közi eseményként rendezték m eg Bécsben 1979. 
szeptember 16—21 között az AIPCR* XVI. Útügyi 
Világkongresszusát. Dr. Rudolf Kirchschlänger, az 
Osztrák Szövetségi Köztársaság elnöke nyitotta 
m eg a 64 országból összegyűlt, m integy 2200 út­
ügyi szakember tanácskozását.

A m egnyitó ülésen Josef Moser osztrák építési- 
ügyi miniszter kiemelten foglalkozott az osztrák 
autópálya-építési programmal. Elmondta, hogy 25 
éve hozott törvényt az osztrák állam az autópá­
lyák építéséről. A program végrehajtása azóta is 
a közérdéklődés középpontjában áll, é s  az utóbbi 
időben különösen nagy figyelm et szentelnek a 
nyilvánosság tájékoztatásának.

Üdvözölte a kongresszust a vendéglátó Bécs fő­
polgármestere, Leopold G ratz is.

A kongresszust alapos munka előzte meg. XV. 
kongresszusát 1975-ben, Mexikóban rendezte az 
AIPCR. Az azóta eltelt időszak útügyi előrehala­
dásáról öt témában kértek az egyes országoktól 
beszámolókat:

1. útépítési anyagok jellemzői és ezek vizsgá­
lata;

2. Földművek és. útburkolatok építése;
3. Külsőségi utak és autópályák;
4. Utak beépített területen;
5. Csekély költségű, kisforgalmú utak.
A beérkezett nemzeti jelentéseket és összefog­

lalóikat a résztvevők rendelkezésére bocsátották. 
A két kongresszus között munkálkodó, neves szák- 
emberekből álló nemzetközi műszaki bizottságok 
is jelentést készítettek a közúti alagutak, a köz- 
Ú1i jelzésék, az útfenntartás és téli szolgálat kér­
déseiről, valamint az útépítés pénzügyi vonatko­
zásairól.

Az előzetesen megküldött beszámolók szolgáltak 
a kongresszus szekcióülésein rendezett viták alap­
jául. A kérdések részletes elemzése után ajánláso­
kat fogadtak el, am elyeket a kongresszus teljes 
ülése elé terjesztettek.

A szekcióülésekkel egyidőben szákmai film - és 
diavetítéseket is tartottak, továbbá az osztrák 
utakat bemutató kiállítást és egy útügyi fenntar­
tási gép- és berendezésvásárt rendeztek. A kiállí­
tás megnyitásán dr. O tto Raschauer hangsúlyozta, 
hogy az egyre növekvő tranzitforgalom m iatt fo­
kozottan szükség van a nemzetközi jelentőségű  
útvonalak m egfelelő kiépítésére. Ausztriában 25 év  
alatt 850 km autópályát építettek. A szakvásáron 
külön hangsúlyt kaptak a korszerű fenntartást és 
forgalomtechnikát szolgáló célgépek, valamint az 
építés közbeni minőségellenőrzés műszerei.

* Ű-tügyi Világkongresszusok Nemzetközi Szövetsége.

A kongresszuson elhangzott beszámolók, viták, 
állásifoglalások közül az úthálózat-fejlesztéssel, for­
galombiztonsággal és útfenntartással foglalkozó 
kérdésekre kívánom a figyelm et felhívni, különös 
tekintettel ezek hazai vonatkozásaira.

Üthálózat-fejlesztés

A nem zetek jelentéseiből kitűnik, hogy a háló­
zatfejlesztési terveik összeállításakor minden or­
szág hasonló problémákkal találja szemben magát. 
A módszerek korlátái miatt a megoldások mégis 
jelentősen eltérnek egymástól, a méretezési dön­
tésrendszerüktől függően.

A fontos megkülönböztető jellemzők között ki­
emelték a földrajzi adottságok szerepét. Valameny- 
nyi jelentés hangsúlyozta, hogy a terveket orszá­
gos, regionális és helyi szintekre kell bontani. Hol­
landia, Ausztria és Kanada képviselői arról szá­
moltak be, hogy szubjektív kritériumok vagy 
pontozásos rendszer alapján döntik el az» elsőbb­
ség kérdését. Több ország úgy határozott, hogy a 
forgalom prognosztizálására m odelleket dolgoz ki, 
m ivel nein tekintik kielégítőnek a csúcsértékek 
növekedési szorzók alapján számított értékeit.

A legtöbb ország fontos feladatnak tartja, hogy 
úthálózat-fejlesztési stratégiájával hozzájáruljon 
a gazdaság és a társadalom fejlődéséhez (beleért­
ve a szabadidő és a szabadságnapok hasznos fel­
használását), de kevés számszerű adatot közölnek 
törekvéseik forgalmi hatásairól.

A jelentések általában hierarchikus struktúra­
ként jellemzik a forgalmi hálózatot, amely a na­
gyobb városokat egymással összekapcsoló város- 
közi utakból* (főúthálózat, az autópályákat is be­
leértve), a főutaikra ráhordó regionális (megyei) 
utakból és kisebb településeket összekapcsoló helyi 
utakból áll. Tervezik, hogy felszámolják a hie­
rarchikus kapcsolatok hiányosságait, a városok el­
látási és fejlesztési övezeteihez vezető útkapcsola­
tok javítása érdekében.

A világgazdasági válságra utal az a megállapí­
tás, hogy az útépítést a forgalom energiaigényé­
vel és a szükséges fenntartással együtt kell vizs­
gálni, és m ég a nagyobb beruházási ráfordítások 
árán is törekedni kell a költséges fenntartási 
munkák csökkentésére.

Az NSZK, Írország, Hollandia, Csehszlovákia, az 
NDK, Ausztria és Anglia számolt be arról, hogy 
adatbankban egyedi adatokat tárolnak a forga­
lomsűrűsödési pontokról, a balesetekről és a for­
galmi hálózat műszaki jellemzőiről.

A számítógépeket ma már világszerte használják 
a terepmodellekhez és a műszaki tervezéshez; az 
optimalizálási eljárásokat pedig egyre tovább fej­
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lesztik, illetve finomítják. Fokozatosan terjed a 
dialógus rendszerű grafikus kijelző gépek felhasz­
nálása a tervezésben. Hazánkban is jelentős hala­
dás van ezen a területen. 1977-től üzemel az UVA- 
TERV R—20 típusú saját számítógépe.

Forgalombiztonság a közutakon

Néhány országban többkritériumos elemzés 
alapján összefüggést kerestek a csomópontok tér­
ségében és a kiválasztott nyílt szakaszokon az út 
és a forgalom jellemzői és a balesetek között.

Más országokban a „szolgáltatási szint” és a 
biztonság összefüggését vizsgálták (különösen az 
adott útkategóriára megengedhető maximális se­
besség megállapítása érdekében), és elemezték bi­
zonyos számú biztonsági berendezés (pl. vezető- 
korlát) elhelyezésének hatását.

Másutt modellvizsgálatokat végeztek, amelyek­
kel egy adott útszakaszra prognosztizálhatták a 
bekövetkező balesetek számát, meghatározták a 
„fekete pontok” (balesetveszélyes súlypontok) he­
lyét, a számított és a ténylegesen megtörtént bal­
esetek szalmának összehasonlításával.

A jelentések kiemelik, hogy az úthálózat kiépí­
téséhez alkalmas szabályzatrendszernek kell ren­
delkezésre állnia, hogy a „szolgáltatási szint” a 
lehető legjobban igazodjék a biztonság és a gaz­
daságosság igényeihez.

Hangsúlyozzák, hogy kritikus forgalomsűrűsö­
dés és. egyéb, a közlekedés biztonságát veszélyez­
tető (pl. időjárási) tényező esetén a forgalom- 
áramlásit előnyösen befolyásolja a jól szervezett 
információszolgált a tás.

A beépített területen vezető utak szerepe és 
jelentősége

A nemzeti jelentések összhangban vannak egy­
mással abban, hogy a városi úthálózatot a város 
életével és tevékenységével szorosan összefonódó- 
nak, azzal együtt élőnek és fejlődőnek kell tekin­
teni, kezelni és fejleszteni; folyamatosan kell gon­
dozni és a jövőben műszaki, jogi és adminisztra­
tív vonatkozásban egyaránt különleges helyzetű­
nek kell tekinteni. Gondoskodni kell a személyi 
közlekedés folyamatosságáról, ennek fő eszköze a 
gyalogoskörzetekhez és a nagyméretű parkolókhoz 
csatlakozó tömegközlekedés.

Ma már világszerte alkalmazzák a tervezésben 
a közlekedési áramlások analitikus modellezését, 
amellyel a jelenlegi és a távlati forgalom szám­
szerűen és irányok szerint is elemezhető. A ter­
vezés során és intézkedésekkel is arra kell töre­
kedni, hogy a város és lakóinak kapcsolata javul­
jon, a közlekedés okozta kellem etlen hatások 
csökkenjenek. Ebben számos feladat hárul a köz­
lekedési hatóságokra; így tovább kell fejleszteni 
a gyalogosutcák közforgalmi kapcsolatait, felül 
kell vizsgálni, hogy a korábbi közlekedésfejleszté­
si tervek m egfelelően szolgálják-e a folyamatos 
közlekedést, kielégítőek-e a különféle közlekedési 
kapcsolatok, megfelelőefc-e a tömegközlekedési 
rendszerek és a parkolóterületek kapcsolatai.

A parkolóterületék hiánya úgyszólván a világ 
valamennyi városában gond, éppen ezért a parko­

lóterületekkel a területfelhasználásnál, a városter­
vezésnél komolyan kell foglalkozni; meg kell vizs­
gálni és összehasonlítani a meglevő és tervezett 
parkolók kapacitását, rendszerét, funkcióját, a ki- 
és bejáratok kapcsolatát az úthálózattal és a tö­
megközlekedési hálózattal. Tapasztalati adatok 
alapján értékelni kell a parkolók geometriai, mű­
szaki, pénzügyi és fajlagos kihasználtsági muta­
tóit.

A városfejlesztési terveket nemcsak az útháló­
zat, hanem a tömegközlekedés hálózatának ter­
veivel is  kiegészítik.

A gyalogosközlekedés javítása érdekében az el­
múlt tíz évben világszerte számos városban ún. 
tiszta gyalogoszónákat létesítettek. Ma már a tö­
megközlekedést átvezetik a gyalogoszónán, korlá­
tozott személygépkocsi-forgalmat is engedélyeznek 
(pl. taxik), a célteherforgalom számára átrakodó- 
helyeket hagynak.

A kerékpárosok számára, ahol indokolt, háló­
zatszerű útrendszert alakítanak ki. A kerékpár­
utakat a motoros forgalomtól el kell választani, 
vezetésük az út vagy az útszegély m ellett m egfe­
lelő, az úttest közepére helyezve azonban veszé­
lyes. Egyes kisforgalmú utcák jól felhasználhatók 
kerékpárutak számára. A keresztezéseknél a jel­
zőlámpákon külön kerékpáros jelzés is szükséges.

A gépkocsiforgalom szempontjából a városi 
autópályáknak jelentős tehermentesítő hatásuk 
van. Kialakításuk a távolsági autópályákénál ala­
csonyabb műszaki jellemzőkkel történhet; lénye­
ges, hogy jó kapcsolatuk legyen a városi főútháló­
zattal. A városközpontokat a teherforgalomtól 
mentesíteni kell. A városközpontban levő szabad 
területeket (nem a zöldterületéket!) parkolási cé­
lokra, elsősorban parkolóházak számára célszerű 
fenntartani.

Megfelelően elhelyezett és kialakított lerakodó- 
és átrakodóhelyékkel a célforgalom jól irányít­
ható. Az átmenő forgalmat tilalmi táblákkal kell 
távoltartani. A kongresszuson általános volt az 
egyetértés abban, hogy a tömegközlekedés szerepe 
a jövőben egyre fokozódik.

A közlekedést, ezen belül a tömegközlekedést 
is, komplex egészként kell vizsgálni és mérlegelni. 
A tömegközlekedés előnyei csak akkor érvénye­
sülnek, ha a járművek részére m egfelelő pálya is 
rendelkezésre áll, és az autóbuszok, trolibuszok, 
villamosok forgalmát nem bénítják a rajta torlódó 
gépjárművek; továbbá, ha m egfelelő kapcsolatok­
kal rendelkezik a gyalogos- és a parkolóterületek­
kel. A belterületi közúti közlekedés egészének  
üzemszerű kialakítására kell törekedni, ehhez pe­
dig számos tevékenység tartozik;
— a rugalmas forgalomszabályozás hatékonysága 

érdekében, a mindenkori forgalmi helyzettől 
függően, nemcsak a jelzőlámpák központi irá­
nyítását, hanem a változó ábrákat mutató for­
galmi táblák, az útiránymutató táblák, a for­
galmi torlódásra figyelm eztető táblák stb. köz­
ponti vezérlését is meg kell oldani és automa­
tizálni ;

— a tömegközlekedés előnyeit kedvezően befolyá­
soló útkialakításra és forgalomrendezésre kell
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törekedni. Meg kell találni az optimális útfelü­
let-kihasználás arányait a különféle közlekedési 
eszközök között. El kell érni, hogy a tömeg- 
közlekedési eszközök optimális sebességgel ha­
ladhassanak ;

— az utak m egvilágítását illetően további kutatá­
sok szükségesek, különös tekintettel az energia­
takarékosságra.

Az elmondottak képet adnak arról, hogy a (ha­
zánkban ugyanígy érzékelhető) városi közlekedési 
gondokkal csaknem minden ország behatóan fog­
lalkozik.

A város- és közlekedésfejlesztési tervek egyide­
jű készítését már több, mint tíz évvel ezelőtt el­
rendelték Magyarországon. Kívánatos lenne, hogy 
a tervek — a nejmzetközi kutatási eredmények 
felhasználásával — mindig az optimális megoldást 
nyújtsák a népgazdaság mindenkori lehetőségei­
nek figyelem bevételével. Ezt úgy lehet elérni, hogy 
a városrendezési igények és lehetőségek ismereté­
ben a közlefcedéstervező kialakítja a közlekedés 
hálózatainak gerincét, és ezen alapul a komplex 
városrendezési munka.

Az út és környezete

A m exikói világkongresszus óta kiszélesedett a 
környezetvédelmi tevékenység —, ezt igazolják a 
jelentések, amelyek hangsúlyozzák, hogy a közúti 
közelkedés pályájának, üzemének, járműveinek 
stb. tervezéséhez elengedhetetlen a környezeti ha­
tások feltárása. Tükröződik az is, hogy érett, kul­
turált társadalmi háttérre van szükség ahhoz, hogy  
megfelelő, reális, a társadalom egészének érdekeit 
szem előtt tartó kolmpromisszumok születhesse­
nek. Ez a tervezési módszer alaposabbá, azonban 
egyben jóval időigényesebbé is  teszi az. eddigi e lő­
készítő munkákat.

Alapvető vonás a közúti közlekedés környezet­
védelm i döntései őkészít ő módszereinek és a dön­
téseknek is, hogy közös nevezőt keresnek a külön­
féle hatások értékelésére.

A jelentésekből kitűnik, hogy a környezetvéde­
lem  költségei új utak építésénél néhány százalé­
kot tesznek csak ki olyan előkészítés esetén, ha 
már a tervezés során számoltak ilyen igényekkel. 
Településeken belül viszont a környezeti adott­
ságokhoz igazodó védekezés aránytalanul magas, 
szinte teljesíthetetlen: gazdasági igényeket támaszt. 
Egy svájci vizsgálat kimutatta, hogy egy forgal­
mas utca zajszintjénék csökkentése 75 dB(A)-ra 
50 m illió SFr költségráfordítást igényel, további 
5 dB(A) zajcsökkentés az előbbi költség tízszere­
sét, újabb 5 dB(A) pedig már harmincötszörösét 
igényelné.

A legtöbb országban előírják, hogy az átterve­
zés előkészítő szakaszában hogyan kell a lakosság 
vélem ényét kikérni. Az a tapasztalat, hogy a nyil­
vánosság m inél korábbi bevonása és tájékoztatása 
esetén hangzik el a legkevesebb utólagos ellenve­
tés. Mindezek m ellett természetesen elvárható, 
hogy a környezetvédelmi okokból igényelt intéz­
kedések az útépítések és a közút üzemének gaz­
daságosságát az ésszerű határokon túl ne növel-

dB(A)

1. ábra. Közúti járm űvek m otor- és gördülőzaja, 
7,5 m távolságból

jéík. Ügy tűnik, hogy a környezetvédelemben a zaj 
elleni védekezésnek van a legnagyobb szerepe.

A jelentések azt igazolják, hogy a közúti forga­
lomból eredő zaj káros hatása általában nem  fo­
kozódik hallássérülésig. Mivel a hatások pszicholó­
giai és fiziológiai jellegűek, ezért a zajérzékenység 
részben befolyásolható, kisebb mértékben hozzá is 
lehet szokni.

A zajszint eltűrhető értékét (a zajemisszió m axi­
mális értékét) törvény határozza m eg minden or­
szágban. Mivel a zaj nagysága szubjektív m egíté­
lésű, célszerűnek látszik értékpárok rögzítése. Ál­
talában 5— 10 dB(A) különbözet adódik az érték­
párok között, pl. 55—65 dB(A). Az emberi fül nem  
is nagyon érzékel néhány dB(A) különbséget. Az 
értékpárok közül az egyik lehet ajánlott mini­
mum, a másik pedig m egengedett maximum. A  
nappali értékek általában 10 dB(A)-val magasab­
bak az éjszakainál. A zajszint várható alakulására 
különböző számítási módszerek alakultak ki, meg­
jegyezve, hogy a hangterjedés teljes körű tör­
vényszerűségei m ég nem egészen feltártak. A leg­
több fejlett ipari országban van környezetvédelmi 
törvény, és ennek egy része a zajvédelem.

A közúti zajvédelem a teljes zajvédelemnek csak 
egy része. A zajhatások csökkentésére gyakorla­
tilag három féle lehetőség kínálkozik:
— a vonalváltozatok közül a legmegfelelőbb hely  

és vonal kiválasztása;
— zaj fogó berendezések építése az utak m ellet;
— az út menti épületek jobb szigetelése. Ez ugyan  

a zajt ndm csökkenti, de a nyugati országok 
gyakorlatában előfordul, hogy kártérítést fizet­
nek a lakosoknak az elszenvedett zajért. 
Eredmény várható a zajtalanabb járművek el-
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terjedésétől, a sebesség- és súlykorlátozástól is. 
Köztudott, hogy a teherautóknál a motor-, a 
személygépkocsiknál pedig a gördülőzaj a je­
lentősebb, különösen nagyobb sebességnél (1. 
ábra). A  gördülési zaj függ a sebességtől, a 
burkolat és a gumiabroncs fajtájától, állapo­
tától. Ezek együttes összefüggésének elm életi 
kimunkálása m ég várat magára.

Vizsgálatok igazolják, hogy a zaj elleni védeke­
zésül szóba jöhető pályasüllyesztések, bevágások 
akkor hatásosak, ha a beépítés nincs túl közel, ma­
gasvezetésű utak pedig akkor lehetnek zajtechni- 
kailag előnyösek, ha a  környező beépítettség ala­
csony.

Általában felismerték a légszennyezés veszélyét 
is, de mértékét sokan vitatják. A  városok lég- 
szennyezésének jelentős része kipufogógázokból 
keletkezik, amelyek ténylegesen jellemző szintjét 
csak hosszan tartó méréssorozattal lehet megha­
tározni, mert az időjárás is jelentősen befolyásol­
ja. A jelentések foglalkoztak a légszennyezés el­
viselhető szinten való tartásával, amihez az átter­
vezési módok, az optimális forgalom, a gépkocsi- 
emissziók kontrollja és az útkörnyék légszennye­
zés-mérése segítenek hozzá.

A kongresszus foglalkozott a közúti forgalom  
talaj- és élővízszennyező hatásával is.

Л közúthálózat üzemeltetése és fenntartása

Az üzem eltetés és a fenntartás időszerű kérdé­
seit a konferencia alkalmából tíz ország vizsgálta. 
Az útfenntartási szervezetek, illetve rendszerek 
országonként változnak, az üzem eltető hatóságok 
szervezeti felépítése szerint; de valam ennyi ál­
lamra jellemző, hogy az üzemmérnökségek és út- 
mesterségek kizárólagosan az utak karbantartásá­
val és üzem eltetésével foglalkoznak. Más kategó­
riájú utaktól eltérően az autópálya-mérnökségek 
vonalamként egy központi autópályavonali üzem- 
mérnökség irányításával dolgozhatnak. Az autó­
pálya-mérnökségek önállóan tevékenykednek, ren­
delkeznek a kisebb munkák elvégzéséhez szüksé­
ges felszereléssel. Nagyobb munkákhoz azonban 
gyakran kell a vonali központ támogatását kérni­
ük, vagy külső vállalatokat bevonniuk.

Hazai autópálya-hálózatunk üzem eltetési és 
fenntartási munkáit az autópálya-mérnökségek sa­
ját szervezeteikkel végzik; nagyobb arányú re­
konstrukciós munkákat adnak csak 'ki külső kivi­
telező vállalatoknak. Az ún. vonali központi üzem­
mérnökség (Ibázismémökség) rendszere nálunk is 
megtalálható.

Az üzemmérnökségi telep szem élyzete látja el 
a szokványos fenntartási feladatokat a pályaszer­
kezet felújítása (kopóréteg-javítás stb.) kivételével, 
am it nyugaton a legtöbb esetben magánvállalko­
zónak adnak ki. Az útügyi hatóságok az autópá­
lyák és egyéb utak karbantartási m unkáit is  ki­
adhatják m agámváll alkozókn ak.

A nyári hónapokban nem okvetlenül szükséges 
a fenntartási szem élyzet 24 órás készenlétben tar­
tása, télen azonban számos országban tartós ké­
szenléti szolgálat van.

A szocialista országokban valamennyi útfenn­
tartási feladatot az útügyi hatóságok látnak el.

Magyarországon az autópálya-üzemeltetésben 
télen-nyáron állandó személyzet dolgozik; télen
24 órás ügyeleti szolgálatban — az időjárási vi­
szonyoktól függően több fokozatban —, nyáron a 
segélykérő telefonhálózattal ellátott vonalakon 24 
órás diszpécserszolgálatban.

Az autópálya-mérnökségeket az igazgatási fel­
adatok lebonyolítására is alkalmas személyzettel 
látják el, ami a többi útmesterségről többnyire 
nem mondható el; utóbbiak általában egy közpon­
ti irányító hatóság alá tartoznak. Franciaország 
ban nincs szervezetbeli különbség az autópálya- 
mérnökségek és  a többi útmesterség között.

Hazánkban a közúthálózati üzemmérnökségek 
széles körű alsófokú hatósági jogkörrel rendelkez­
nek. Az üzemmérnökségekhez kapcsolódó rendőr- 
állomással kizárólagosan az autópályákon találko­
zunk. Ez. az útkategória nagy sebességű és ha­
talmas járműforgalmával igényli a magas szolgál­
tatási szintet és a nagyfokú forgalombiztonságot.

Az utak hatékony fenntartásához szükséges sze­
m élyzet pontos számát az egyes országok eltérő 
földrajzi és klimatikus viszonyai miatt nagyon ne­
héz lenne meghatározni. Az útfenntartás gépesí­
tése folytán fokozatosan csökkent a szükséges 
munkaerő száma, ugyanakkor manapság nagyobb 
minőségi követelm ényeket támasztanak a sze­
mélyzettel szemben. Svájci közlés szerint az igaz­
gatási és műhelyszemélyzeten kívül általában kb.
25 főnyi szem élyzetre van szükség egy 50 km-es 
autópályaszakasz fenntartásához, illetve üzemelte­
téséhez. Más a helyzet az alsóbb rendű utakon, 
ahol helyenként az is előfordul, hogy egy fenntar­
tó munkás 6— 10 km -es útszakaszért felelős.

A hazai fenntartási szolgálatiban az útőri rend­
szer már megszűnt, a fenntartási dolgozók brigá­
dokban végzik munkájukat.

Mivel az útfenntartás közszolgálati feladat, az 
egész személyzet valamennyi országban állandó 
alkalmazásban van. Az útfenntartás napjainkra 
szakmává változott; nem  lehetne ugyanis az át­
menetileg foglalkoztatott kisegítő munkaerőktől 
elvárni, hogy ismerjék a forgalomirányítás szabá­
lyait, a biztonsági előírásokat és az útépítési m un­
kák módszereit

A kongresszus különbizottságának adatgyűjtése 
szerint az üzemmérnökségeken a következő fon­
tosabb épületeket helyezik el: iroda- és szociális 
épület, javítóműhelyek, garázsok az útfenntartási 
járművek részére, raktárépület, amelyben szerszá­
mokat, pótalkatrészeket, kenőanyagokat stb. tá­
rolnak, saját üzemanyagellátó kút, járműmosó. (A 
vízszennyezés megakadályozására védőberendezé­
seket építenek.)

Hazánkban az ún. bázismérnökségeken (vonali 
központokon) olyan műhelyberendezések vannak, 
amelyekkel a többi mérnökség járműveinek spe­
ciális ellátását is el tudják végezni.

M ivel a kongresszusi bizottság lehetetlennek  
tartotta, hogy minden országra érvényes üzem­
mérnökségi, illetve útmesterségi telepnagyságot 
megadjon, az átlagos és a legkisebb, illetve leg­
nagyobb ajánlott értékeket tüntették fel. Az üzem­
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mérnökségek, illetve az útmesterségek méreteinek  
és elrendezésének megválasztásában mértékadó a 
telep szervezeti besorolása és az ott folyó munka 
(1. táblázat).

1. táb láza t
Egy autópálya-mérnökség jellemző méretei

Megnevezés Átlagos Leg­
kisebb

Leg-
nagyobb

Beépített terület (in2) 1 300 450 2 500
Épület-légtérfogat (m 3) 
Rendelkezésre álló terű-

6 300 1800 8 000

let (m 2)
Útburkolattal ellátott

10 000 1200 20 000

terület (m2)
Burkolás nélküli terű-

6 000 676 10 000

let (m 2) 6 000 — 10 000

Útburkolat-fenntartás

A  konferencián részt vevő országok szakembe­
reinek általános megállapítása szerint a nem meg­
felelően karbantartott úthálózat előbb-utóbb igen 
nagy rekonstrukciós ráfordításokat igényel. Eleii- 
gedhetetlen tehát egy átfogó, az ország adottságá­
nak, Idietőségeinek és a reális igényeknek m egfe­
lelő útfenntartási koncepció kidolgozása. Egy ilyen  
koncepcióhoz feltétlenül szükséges a rendszerbe 
foglalt, az úthálózat állapotát részletésen, para­
méterekkel tükröző információ, valamint a ren­
delkezésre álló pénzügyi és anyagi eszközök is­
merete. Jól átgondoltan meg kell határozni az út­
hálózattal kapcsolatos elvárásokat, a motorizációs 
fokkal harmonikus szolgáltatási szinteket stb.

A  fenntartás költségei gyorsan növekednek, és 
ma már a fejlett motorizációjú országokban az 
évi útügyi kiadások jelentős részét teszik ki. A 
kiadások emelkedésének oka egyrészt a forgalom  
(ezen belül a tehergépkocsi-forgalom) növekedése, 
másrészt az útépítésben, illetve -fenntartásban fel­
használt anyagok, elsősorban a kőolajszármazékok 
árának emelkedése.

A  pálya állapotát a következő legfontosabb pa­
raméterek határozzák meg: forgalombiztonság, 
utazási kényelem, a burkolat teherbíró-képessége, 
valamint esztétikai és környezetvédelmi szempon­
tok. Az útügyi szakemberek megállapítása szerint 
jelenleg m ég nincs olyan módszer, am ely e para­
métereket átfogóan és m egfelelő súlyozással venné 
figyelembe. Néhány jellem ző részparaméter, mint 
az érdesség, teherbíró-képesség, felületi egyenle­
tesség és vályúképződés egyenként mérheti* il­
letve m egítélhető. A felületi hiányosságokat köz­
vetlen méréssel vagy fotografikus úton lehet re­
gisztrálni.

A burkolatok minőségcsökkenésének legfonto­
sabb tényezői a maradandó alakváltozások és a  
különböző fajtájú repedések. Külön m eg kell em­
líteni az elégtelen vízelvezetésből származó káro­
sodásokat. A hajlékony burkolatok fenntartásánál 
jelenleg használt korszerű felületjavító, illetve ko­
pórétegeket felújító eljárások és anyagok:
— a deformálódott vagy sérült burkolat felületé­

nek felmarása és a felmart burkolat anyagá­

nak újrafelhasználása (repave eljárás);
— különböző nyílt szerkezetű szőnyegek és felü­

leti bevonatok, amelyekkel az elhasználódott 
kopóréteget fel lehet újítani, és m eg lehet szün­
tetni a hajszálrepedéseket, a vályúsodást és az 
„aquaplaning” jelenséget.

A fenntartáshoz az úthálózat állapotát pontosan 
ismerni kell, ezért elterjedőben vannak a magas 
teljesítőképességű műszerekkel (közvetlen vizsgá­
lati módszerekkel és fotografikus eljárásokkal) 
végzett állapotregisztrálási módszerek és számító­
géppel segített gyors, objektív kiértékelési eljárá­
sok.

Az úthálózat korszerű fenntartását egy egym ás­
sal kompatibilis adatok rendszerén alapuló adat­
bank teszi lehetővé. Az adatbankokat, a központi 
fenntartási tervek összeállításához lehet jól fel­
használni, de célszerű a tárolt anyagokat, illetve  
kiértékeléseket az üzemmérnökségeknek is ren­
delkezésükre bocsátani. E módszer általános és 
objektív alkalmazása ugyan bonyolult feladatot 
jelent, de ma már a fenntartási egységek bevo­
nása nélkül (az; adatszolgáltatás és a végrehajtás 
során) nem  lehet átgondolt — és a helyi körül­
ményeket és igényeket is figyelem be vevő — gaz­
daságos és hatékony fenntartási tervet összeállí­
tani és végrehajtani.

A f enntartási munkák hosszú- és rövidtávú gaz­
daságossági vizsgálatához objektív fenntartási nor­
mákat kell kidolgozni; ehhez pedig elengedhetet­
len a forgalomakadályoztatási és baleseti adatok 
körültekintő m érlegelése is.

Újabban számos ország törekszik a beruházási és 
a fenntartási költségek optimalizálására. Az el­
végzendő mimikák helyes sorrendjét csak m egfe­
lelő mélységű gazdaságossági vizsgálattal lehet 
megállapítani; ezért egyre sürgetőbb, hogy már az 
útépítési tervek készítésénél gondoljunk a későbbi 
fenntartásra és költségeire is.

A fenntartási munkák országosan koordinált, 
gazdaságos, hatékony végzéséhez hazánkban is 
rendelkezésre áll adatbank; további feladatunk 
ennek rendszeres kiegészítése és az országos szintű 
kiértékelésekhez, szintézisekhez alkalmas további 
programrendszerek kidolgozása. Egységes üzemel­
tetési és fenntartási szabályzat, korszerű technoló­
giák és normatívák kidolgozására, illetve tovább­
fejlesztésére is  szükség van. A  rekonstrukciós 
munkák, illetve új útberüházások előkészítésekor 
a fenntartási költségek egyidejű mérlegelésével 
kell a terveket készíteni.

Az úthálózat téli fenntartása

A  széles körű tapasztalatok azt mutatják, hogy 
célszerűbb megvizsgálni a  jelenlegi sószórási 
technológia hatását az emberekre, állatokra, az al­
talajra és a növényzetre — mintsem túlzott rem é­
nyeket táplálni újább technológiák, kísérletek és 
anyagok bevezetéséhez. Az évek során kitűnt, hogy 
a jégtelenítéshez leggazdaságosabban használható 
anyagok, a NaCl és  a CaCh, legkevésbé ártalma­
sak az ismert más jégm entesítő vegyületekhez ké­
pest. A jelenlegi törekvés az, hogy ezeknek az
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anyagoknak a felhasználását optimumra csökkent­
sék, a gazdaságosság, a környezetvédelem és a biz­
tonság szempontjai szerint. A hóeltakarításnál is 
keresik az optimumot a vegyszeres jégtelenítés és 
a mechanikus (magasan képzett munkaerőt igény­
lő) hóeltakarítás között.

Az utak jégtelenítését és a hó eltávolítását a 
közlekedésbiztonsági szempontokon kívül az ener­
giatakarékosság is indokolja; a járművek a téli 
viszonyok között ugyanis lényegesen nagyobb 
energiafelhasználással üzemelnek, mint más idő­
szakban. Ennek oka a sebességfokozathoz képest 
aránylag kisebb sebesség. A hóeltakarító gépek 
energiafelhasználása pedig lényegesen alatta ma­
rad a járművek többlet-energiaszükségletének.

A m exikói világkonferencia óta különböző kí­
sérleteket végeztek a téli fenntartás és a környe­
zetvédelem összefüggéseiről; vizsgálták például, 
hogyan hat a sószórás a talajfelszínre, a talajvíz­
re, az altalajra és a növényzetre. A talajvízszeny- 
nyeziés különösen a városokban jelentős, ahol a 
felszíni vízzel együtt a talajvízbe áramlik a só. A  
szórás m ennyiségére vonatkozóan a különböző 
klímájú országok szakembereinek vélem énye elté­
rő; néhány m aximális és minim ális értékre azon­
ban következtetni lehet.

Európában a szórt só maximális mennyisége 
40 g/m 2 (csak erős hóesésnél!), az ajánlott mini­
mális m ennyiség 10 g/m 2. Érdekes adat, hogy a 
skandináv országokban előszórásként csak 6 g/m 2 
sót használnak. Általánosságban 10—20 g/m 2 kö­
zött mozog a sószórások országonkénti minimális 
átlaga.

Nem lehetett döntő különbséget tenni, előnyt 
vagy hátrányt m egállapítani a CaCb vagy a NaCl 
javára, m ivel a különböző anyagok alkalmazása 
nagyban függ a szórási és raktározási, valamint 
az előállítási körülményektől és a beszerzési árak­
tól. Általános törekvés, hogy egyre tökéletesebb 
szóróberendezésekkel folyamatosan csökkentsék a 
kiszórt só mennyiségét.

A sót oldatként, szórásnál nedvesítve, illetve 
keverékként használják. O ldatként leggyakrabban 
kristályos, 26%-os sóoldatot használnak. Ez azon­
ban vastag jég és kem ény hóréteg eltávolítására 
nem alkalmas.; leghatásosabb előpermetezóssel a 
jégképződés megakadályozására. A  telített oldat­
ként használt NaCl főleg Franciaországban ismert, 
MgCb-oldatot az NDK-ban, nyomás alatt terített 
sóiét az Amerikai Egyesült Államokban alkalmaz­
nak. Az USA-ban kísérleteznek olyan módszerrel, 
amelynél telített sóiét nagy (21 bar) nyomással 
juttatnak a felszínre, hogy ezzel mechanikus ha­
tást is gyakoroljanak a hórétegre vagy a kemény 
jégre. A  kísérletek: eredménye: 1 cm vastag hóré­
tegre nyomással* juttatott 19 g oldott só/m2 ugyan­
azt a hatást érte el, mint 55 g/m 2 száraz só.

Az NSZK-ban és az USA-ban végzett kísérletek 
bebizonyították, hogy a só olvasztó hatását mesz- 
szemenően növelni lehet, ha a száraz anyagot szó­
rásnál NaCl vagy CaCb oldattal nedvesítik . Több 
országban hangsúlyozzák a nedvesített só gazda­
ságossági és hatékonysági előnyeit: hatásfoka a 
hagyományosnál nagyobb; ezzel sómegtakarítás

érhető el, növelhető a szórógép akciórádiusza, ke­
vesebb utántöltést igényel, a jégtelenítés gyorsabb. 
A nedvesített só tapadása jobb, és ezért hosszabb 
ideig aktívabb, mint a hagyományos só. A sót a 
forgalom nem sodorja le, így a környezet szeny- 
nyeződése is  kisebb mértékű. Az oldat töménysége 
NaCl esetében 150—300 g/1, CaCb esetében 300 g/1. 
Hidroszkópos hatása következtében a CaCb oldat­
tal értek el jobb hatásfokot. A nedvesítésnél 1 
liter oldatot adnak 2,8 kg sóhoz.

Számos európai országban (pl. Ausztriában és 
Svájcban) a hegyvidéki szakaszokon a tükrös jég 
képződésének megakadályozására és a hóréteg ol­
vasztására NaCl és CaCb sók keverékét alkalmaz­
zák, ami viszonylag alacsony hőmérsékleten is jó 
olvasztó hatású.

A téli fenntartás költségei az utóbbi években  
minden országban rohamosan nőnek. Néhány pél­
da: az NSZK-ban az állami úthálózat téli fenn­
tartási költsége közepes tél esetén 60—65 millió 
márka. Ez a teljes évi fenntartás 8— 10%-a. Fran­
ciaországban 1977-ben a nemzeti úthálózat téli 
fenntartási költsége 61,6 m illió frank, a teljes évi 
fenntartási költség 1685 m illió frank volt. Ezek a 
költségek átlagosnak tekinthetők, mert a külön­
böző országokban kialakult arányok nagymérték­
ben függnek a klim atikus viszonyoktól és a  fenn­
tartási munkák színvonalától. A NaCl—CaCb ke­
verékével kezelt kísérleti szakasz fenntartása a 
kijelölt időszakban háromszor annyiba került, 
mintha olvasztott sót használtak volna!

Bár a NaCl és a CaCb a járművek korrózióját 
fokozza, Európában nem  folynak további kísérle­
tek az olvasztott só helyettesítésére, inkább a ki­
szórt m ennyiség csökkentésének lehetőségét vizs­
gálják.

Hazáhkban a síkos utakat száraz sóval szórjuk. 
Törekednünk kell arra, hogy gazdaságosan, a min­
denkori célnak (alászórás, síkosság megszüntetése,, 
hóeltakarítás utáni szórás stb.) megfelelő, mini­
mális mennyiséget használjunk csak fel. Ennek 
érdekében új szóróberendezések beszerzésével, il­
letve a meglevők felújításával nagy akciórádiusz- 
szal működő, jól szabályozható szórógépparkot kell 
kialakítanunk. Mivel a hazai és a külföldi tapasz­
talatok alapján is  úgy tűnik, hogy a NaCl további 
alkalmazása indokolt, a szórás kedvezőbb és leg­
gazdaságosabb technológiáját célszerű nálunk is 
fokozatosan bevezetni. E követelm ényeket a ned­
vesített só elégíti ki a legjobban, így ennek hasz­
nálatát célszerű hazánkban is  szorgalmaznunk.

Angliában, Svájcban és Franciaországban 1960. 
óta foglalkoznak a jegesedés előrejelzésével; a jel­
zőrendszerek működésében azonban ma még sok a 
zavar, a hibás és a hiányzó adat. A  kihelyezett 
készülékek gyűjtötte adatok: szélirány, szélerős­
ség, melegáramlás a burkolatszerkezetben, csapa­
dék vagy hó megjelenése. A  központban számító­
gép gyűjti össze az adatokat, és ad a betáplált 
paraméterek függvényében a beavatkozás mérté­
kére javaslatot. A betáplált programokiba trend- 
számítások alapján szórási variációkat építettek  
be. A tapasztalatok szerint a berendezések előre­
jelzése m ég nem  hibamentes, azonban az automa­
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tikus jegesedésjelző berendezés rendkívül hatáso­
san segíti az elhárítást, ha a téli szolgálatot jól 
képzett ügyelet látja el.

Nálunk is  tervszerűbbé kell tennünk a téli ügye­
leti és  diszpécserszolgálatot, és a lehetőségek sze­
rint a kiem elt fontosságú útszakaszon (nagy hidak, 
csomópontok stb.) jegesedést jelző berendezéseket 
kell alkalmaznunk.

Az egyre növekvő forgalom és biztonságának 
növelése indokolttá teszi az úthasználók minél 
szélesebb körű tájékoztatását az úthálózatról és az 
útviszonyokról. Feladatunk az is, hogy az elvár­
ható szolgáltatási szintről, a biztonságos vezetési 
módról és a közlekedési etikáról, a járművezetők 
magatartásáról az eddiginél hatékonyabb propa­
gandatevékenységet fejtsünk ki.
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Egyesületi hírek

Megtartott központi rendezvények, előadások
Április 2.
A Közlekedéstudományi Egyesület elnökségi ülése 

Április 8.

A Postai és Távközlési Tagozat Postagazdasági Szak­
osztálya rendezésében előadás :
Függetlenített belső ellenőrzés a vezetés szolgálatában 
Előadó: DR. FRÁTER BÉLA (PVIG)

Április 8.

A Közlekedésgazdasági Szakosztály rendezésében elő­
adás:
Az. országos területi rendezési tervkoncepció és a nagy­
távlatú együttműködési tervek kapcsolata 
Előadó: KORÉN PÁL (UVATERV KHGI)

Április 9.

A Postai és Távközlési Tagozat Postagazdasági Szak­
osztálya rendezésében előadás:
A postai feldolgozó és szállító szolgálat értékelése a
létszámnorma-rendszerben
Előadó: HANTZMANN FEBENCNÉ (PSZSZIj

Április 9.

A Magyar Elektrotechnikai Egyesület, a Gépipari Tudo­
mányos Egyesület és a Közlekedéstudományi Egyesület 
közös rendezésében előadás:
A BBC frekvencia-átalakítás vontatási rendszerének 
ismertetése
Előadó: KISS MIKLÓS (VKI)

Április 9—ti.
A Városi Közúti Közlekedési Szakosztály rendezésében:
11. budapesti közlekedéstervezési és forgalomtechnikai 
tudományos tanácskozás

A VÁROSI ÉS AZ ORSZÁGOS KÖZLEKEDÉSI 
HÁLÓZAT FEJLESZTÉSÉNEK KAPCSOLÓDÁSAI 

témában.
A kölcsönös tájékoztatás és vita kérdéscsoportjai: 1

1. Átfogó közlekedési hálózatfejlesztés, a településháló­
zat-fejlesztéssel kölcsönhatásban

2. A közúti és a vasúti hálózatok kölcsönhatásai
3. A városi és az országos, illetve regionális úthálózat 

kapcsolódása
4. A közforgalmú közlekedési hálózatok kapcsolódásai 
Vezető: DR. KOLLER SÁNDOR (BME)

Április 10.
A  Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztálya 
és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület közös 
rendezésében előadás:
Budapesti PCM-rendszerű átkérő hálózat rendszertech­
nikai kérdései, beruházási folyamata 
Előadó: KRAUSZ OTTÓ (POSTABER)
Április 15.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztá­
lya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület kö­
zös rendezésében előadás:
Távbeszélő foirgalomkoncentrátor modellek 
Előadó: DR. MOLNÁR PÁL (PKI)

Április 15.
A Városi Közlekedésjogi Szakosztály rendezésében elő­
adás:
Az ittas járművezetés és a gépjármű vezetésátengedése 
ittas személynek az új büntetőtörvénykönyvben 
Előadó: DR. DVORAK GÉZA (Főv. Bíróság)

Április 15.
A Vasúti Biztosítóberendezési és Automatizálási Szak­
osztály rendezésében előadás:
Elektronikus távvezérlő berendezések 
Előadó: GYÖRKÖNYI TAMÁS (GVM)

Április 15.
A  Közúti Fuvarozási és Szállítmányozási Szakosztály 
rendezésében konzultáció:
Esettanulmányok a nemzetközi szállítmányozás köré­
ből
A konzultációt vezette: POTOCSKA JÁNOS (MASPED) 

Április 15.
A KTE Mérnöki Szerkezetek Szakosztálya és a Buda­
pesti Műszaki Egyetemi Acélszerkezetek Tanszéke kö­
zös rendezésében:

ACÉLSZERKEZETI ANKÉT
Megnyitó 
Űj vasúti hidaink
Előadó: DR. DARVAS ENDRE (UVATERV)
Űj közúti hidaink
Előadó: DR. KNÉBEL JENŐ (UVATERV)
Nagy ipari csarnokok
Előadó: MASSÁNYI TIBOR (ÉVM)
Számítógépes tervezés 
Előadó: GEDEON MIKLÓS (TTI)
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Hegesztett szerkezetek szilárdságtana 
Előadó: DR. PLATTHY PÁL (BMEJ 
Stabilitási problémák 
Előadó: DR. HALÁSZ OTTÓ (BME)
Helyszíni mérések
Előadó: DR. SZITTNER ANTAL (BME)
Laboratóriumi mérések
Előadó: DR. IVÁNYI MIKLÓS (BME.)
Hozzászólások, zárszó 

Április 16-
A Közúti Szakosztály rendezésében előadás:
Az 53- 54-es utak soltvadkerti szakaszának beilleszté­
sére kiírt országos tervpályázat eredményének ismer­
tetése
Az ismertetést tartotta: MIHÁLYI MIKLÓS (KPM 
Közúti Főo.)

Április 16.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztá­
lya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület kö­
zös rendezésében előadás:
A Francia Posta fenntartási rendszere a kábeles és
mikrohullámú távbeszélő hálózatban
Előadók:

HORVÁTH LÁSZLÓ (PVIG)
MARSOVSZKY LÁSZLÓ (PVIG)

Április 16.
A  Közúti Fuvarozási és Szállítmányozási Szakosztály 
Műszaki Fejlesztési Szakcsoportja rendezésében elő­
adás:
Az energiafelhasználás hatékonysága fokozásának le­
hetőségei a gépjárműállomány és á teljesítmény-össze­
tétel változtatása útján
Előadó: DR. ENDREY TIBOR (Volán Tröszt)

Április 17.
A Közlekedésgazdasági Szakosztály Anyagellátási Szak­
csoportja rendezésében előadás:
A számítástechnika alkalmazása a készletgazdálkodás­
ban és az anyagszervezésben 
Előadó: DR. HALASSY BÉLÁNÉ (KPM VFJ 
Felkért hozzászóló: ÚJVÁROSI HUBÁNÉ (KPM VF)

Április 17.
A Postai és Távközlési Tagozat Építési Szakosztálya 
rendezésében előadás:
Beszámoló a CCITT V. Tanulmányi Bizottságának az 
1976—80. időszakban végzett munkájáról 
Előadó: VARJÚ GYÖRGY (PKI)

Április 17.
A Hajózási Szakosztály rendezésében előadás:
Hajósok, halászok, és vízisportolók vízminőségvédelmi 
feladatai
Előadó: SIMONFAI GYÖRGY (OVH)
Felkért hozzászólók:

MARKÓ MIHÁLY (KPM Hajózási Főo.)
SZABÓ ISTVÁN (KPM Hajózási Főo.)
ÁDÁM LÁSZLÓ (BM)

Április 18.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében előadás: 
Ű tibeszámoló a LADA gyári tapasztalatokról, különös 
tekintettel a típusmódosításokra 
Előadó: KÓKAI JÓZSEF

Április 18.
A Közúti Fuvarozási és Szállítmányozási Szakosztály 
Közúti Közlekedési Üzem- és Munkaszervezési Szak­
csoportja rendezésében ankét:
A forgalmi és munkaügyi szakszolgálat összehangolt
tevékenységének időszerű kérdései
Vitaindító előadó: DR. SÁRMÁSY GÁBOR (Volán
Tröszt)

Felkért hozzászólók:
DR. FEHÉR PÉTER (ÉPFU)
FORNAI MIKLÓS (Volán 14. sz. V.)
NAGY SÁNDOR (Volán 17. sz. V.)
TARI LÁSZLÓ (Volán 20. sz. V .y  
TENCZER RÓBERT (Volán 1. sz. V.)

Április 21.
A  Közúti Szakosztály Üzemeltetési Szakcsoportja ren­
dezésében előadás:
Helyi sebességkorlátozások bevezetésének elvi szem­
pontjai
Előadó: BALOGH TIBOR (KÖTUKI)

Április 22.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében előadás: 
Rádiótávirányítású autómodellek fejlődése és jelenlegi 
helyzete Magyarországon 
Előadó: ALMÁSSY TIBOR

Április 22.
A Postai és Távközlési Tagozat Építési Szakosztálya 
rendezésében előadás:
Beszámoló a CCITT VI. Tanulmányi Bizottságának az 
1976—80. időszakban végzett munkájáról 
Előadó: GHYMES GYÖRGY (PKI)

Április 22.
A  „Megbízók Fóruma” Szakcsoport rendezésében elő­
adás :
A VEGYÉPSZER kapcsolata a közlekedéssel 
Előadó: DR. BAK JÓZSEF (VEGYÉPSZER)
Április 23.
A Vasútüzemi Szakosztály rendezésében tanulmányút: 
Szolnok állomáson az R—10-es számítógép és a Selex- 
berendezés együttműködésének helyszíni megtekintése 
Vezette: PAPP ISTVÁN (KPM VF. 8. Szako.)

Április 23.
A Posta és Távközlési Tagozat Postaforgalmi Szakosz­
tálya rendezésében előadás:
A hírlapok feldolgozásával és szállításával kapcsolatos
feladatok rendszerezése
Előadó: TOPLAK FERENC (PVIG)

Április 24.
A  Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szakosz­
tálya rendezésében előadás:
A Petőfi adóhálózat rekonstrukciójának feladatai 
Előadó:

HONFY JÓZSEF (PVIG)
DURÓ IMRE (PRTMIG)

Április 24.
A Talajmechanikai Szakosztály rendezésében előadás: 
Matematikai statisztika alkalmazása a geotechnikai 
gyakorlatban
Előadó: DR. RÉTHÁTI LÁSZLÓ (FTV)

Április 28.
A  Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály rende­
zésében előadás:
Vasútépítési és fenntartási munkák gazdasági vizsgálata 
Előadó: PAMMER LÁSZLÓ (Szombathely, MÁV lg.)

Április 28.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztá­
lya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület kö­
zös rendezésében előadás:
Budapesti drönkhálózat fejlesztésének átviteli problé­
mái (II. rész)
Előadó: SÁFÁR ZOLTÁN (PKI)
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у  c o m p r i s  l e s  t r a v a u x  d e  l a  n o r m a l i s a t i o n  a u s s i .
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s e s ,  l ’ a u t e u r  f a i t  c o n n a i t r e  l e s  d é s a v a n t a g e s  d e  c e  m o d é l e  e t  l a  p o s s i b i l i t é  d e  l e  d é v e l o p p e r  u l t é r i e u r e m e n t .  E n  
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n e n t .
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d é l e  d u  p r e m i e r  c h e . m i n  d e  f e r  e n  H o n g r i e .  E n  m é r n e  t e m p s ,  l ’ a u t e u r  f a i t  c o n n a i t r e  l a  c r i t i q u e  s c i e n t i f i q u e  d e  
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Április 28.

A Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium és a Közle­
kedéstudományi Egyesület közös rendezésében: 

MAGYAR KÖZLEKEDÉSI FILMNAP

Április 29.
A  Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szakosz­
tálya rendezésében előadás:
Beszámoló a mikrohullámú összeköttetések minőség- 
javítása érdekében a POTÁB kereteiben végzett mun­
kákról
Előadó: KANTOR CSABA (PKI)

Április 29.
A Vasútgépészeti Szakosztály rendezésében előadás: 
Energiamegtakarítás korszerű világítótestek alkalma­
zásával a vasúti területek világításában
Előadók:

DÉRI TAMÁS (KPM VF)
DR. VETÉSI EMIL (MÄVTI)

Április 29.
Az Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési Szak­
osztály rendezésében előadás:
Technikai, fejlesztési és árszabályozási hatások az út­
építések gazdaságosabb kivitelezésénél 
Előadó: MISUTH GÁBOR (ÜTTRÖSZTj

Április 29.
A Számítástechnikai önálló Szakcsoport rendezésében 
előadás:
Személyszállítási teljesítmények, valamint a személy- 
szállítási bevételek ellenőrzési rendszerének ismerte- 
lése
Előadó: NÉDER FERENC (MÄVSZÜJ 

Április 30.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztá­
lya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület kö­
zös rendezésében előadás:
A jelenleg üzemelő központi rendszerek fenntartásának 
kérdései és a jövőben várható helyzete 
Előadó: ERDÉLYI VINCE (TIG)

M a d a r  Miklós
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T elefo n : 221-293. L evélc ím : 1906, p o sta fió k : 223.
F elelős k iad ó : S ik lósi N orbert.
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B udapest, P o sta fió k  149. H —1389.
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Az RFT hírközlési elektronika újabb 
URH rendszert ajánl
Gyártmányaink egyikét, a nagyra értékelt és évek óta jól vizsgázó U 600 URH adósorozatot az U 700-as új URH 
rendszer váltja fel.
Az UFS 721-es adó- és vevőkészülék a* új 700-as URH generáció első mobil készüléke.
A legmodernebb elektronikus komponensek és a könnyű szervizelhetőség megbízható eszközzé teszik ezt a hordoz­
ható és fix kivitelben is használható rádióállomást.

NDK Nagykövetsége 
27. Kereskedelempolitikai Osztály 
ELEKTROTECHNIK Export-Import 
Műszaki-kereskedelmi Irodája
Budapest, XIV.
Népstadion út 101—103.

EX PORT-IMPORT
VOLKSEIGENER AUSSENHANDELSBETRIEB DER 
DEUTSCHEN DEMOKRATISCHEN REPUBLIK
DDR-1026 BERLIN-ALEXANDERPLATZ 
• HAUS DER ELEKTROINDUSTRIE •

iRileTiNACHRICHTENELEKTRONIK" DDR


	1980 / 6. szám
	Huszák Gábor - Bihámi János: Az automatikus forgalomirányítás bevezetésének lehetősége az M1 és az M7 autópályákon
	Nikolov Péter - Valkár István: A víziutak változó paramétereinek hatása a hajók kapacitására
	Nagy József: A Vasúti Tudományos Kutató Intézet 1979. évi munkája
	Kisbakonyi József: A vasúti teherkocsi-fordulóidő vizsgálatának továbbfejlesztési lehetőségei
	Ertl István: Adalékok vasútügyünk legkorábbi történetéhez
	KÖNYVSZEMLE
	Bakos István (szerk.): Járművillamosság [Könyvismertetés]
	Dr. Erdélyi Tibor - Maráz Béla - Trencséni Zsigmond: Vasúti vontatójárművek üzeme és üzemi berendezései [Könyvismertetés]

	NEMZETKÖZI SZEMLE
	Cseri István: Az AIPCR XVI. Útügyi Világkongresszusa


	Oldalszámok
	_45
	_46
	_47
	_48
	241
	242
	243
	244
	245
	246
	247
	248
	249
	250
	251
	252
	253
	254
	255
	256
	257
	258
	259
	260
	261
	262
	263
	264
	265
	266
	267
	268
	269
	270
	271
	272
	273
	274
	275
	276
	277
	278
	279
	280
	281
	282
	283
	284
	_49
	_50
	_51
	_52


