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Az autdbusz- és gepkocsipark muszaki-gazdasagi fejlesztese

ToTH TAS 6

A gépjarm(ikozlekedés térhéditasa driasi lendi-
letet adott a személykodzlekedés vilagméretli foko-
z6dasahoz. Az emberiségben 6sid6k 6ta meglevd
mozgasi, helyvaltoztatasi igényt a kozuti kdzleke-
dés, kiléndsen az egyéni gépjarmivek tomeges
megjelenése olyan mértékben bontakoztatta ki,
amilyenhez hasonléra még nem volt példa a torté-
nelemben.

A kozuati személyszallitas fejlédését els6sorban
a mindenkori jarmiipark mennyiségi és minGségi
fejlettsége determinélta. Mint ismeretes, a gép-
kocsik térhdditdsa az elsé vilaghaborat kovetd
években kezd&dott meg, tdmegessé azonban lénye-
gében a masodik vilaghabord utan valt. Jellemzé az
a szamadat, amely a vilag 1925. évi mintegy 20
millié gépkocsijaval szemben 1968-ban 208 milliot
tart nyilvan.

Ezen oOriasi mennyiségl gépjarminek az orsza-
gok kozotti eloszldsa rendkivil egyenl6tlen, az
USA a jelzett kocsiszamnak mintegy 55—60%-at
mondhatja magaénak, mig a soron kovetkez6
Franciaorszag és NSZK jarmi(iparjka is csak mint-
egy 6, illetve 5%-t tesz ki. Jellemz8, hogy a vilag
jdrm(parkjanak dontd tobbsége, mintegy 80%-a
személygépkocsi, mig az autébuszok részesedése
nem éri el az 1%-ot.

A hazai kozuati személykozlekedés lebonyolita-
sat biztosité jarmdpark kdéztudomasian nem mér-
het6 a vilag, de még az eurdpai atlaghoz sem. A le-
het6séghez képest leghatékonyabb fejlesztése ezért
az elkovetkezd évtizedek elsérendld kozlekedési
célkitlizése. Természetesen, mint minden eszkoz-
fejlesztést, a hazai kozuti személyszallito jarmia-

park extenziv és intenziv fejlesztését is csak a vele
szemben tdmasztott igényekkel 6sszhangban, azok
ismerete, elemzése alapjan lehet célszeren meg-
szabni. Kzért a kdvetkez6kben rovid &ttekintést
adunk a kozuati személyszallitasnak a kozlekedési
munkamegosztasban betdltott helyérél, illet6leg
a varhato és kielégitendd igényekrdl.

1. A kozuti személyszallitas jelenlegi
és varhato szerepe
a kozlekedési munkamegosztasban

a) Belfoldi személyszallitas

A személyszallitasi szlikségletek alakulasa, az
utasforgalom struktiraja, az optimalis kdzlekedési
munkamegosztas jelent6sége az aruszallitasi kér-
déseknél Iényegesen kevéshé feltart teriilet. Az két-
ségtelen, hogy az utazasi sziikségletek alakulasara
igen nagy hatast gyakorol a termelési szerkezet, az
egy lakosra jutdé nemzeti jovedelem, a lakosszam,
laks(ir(iség, az atlagos utazasi tavolsag, a hivatés-
forgalom nagysaga, valamint az életszinvonal.

A gépjarmiikozlekedésnek a személyszallitasi
munkamegosztasban betdltdtt szerepe igen sok
Osszetev6 vizsgalatat koveteli meg: meghatarozni
bonyolult feladat. Az egyéni gépjarm(ivek szama-
nak fokozott ndvekedésével pedig egyre bizony-
talanabb lesz, éppen ez utdbbi tényez6 pontos meg-
hatarozasanak nehézségei miatt.

A becsult személyszallitasi teljesitmények alap-
jdn készitett nemzetkdzi 6sszehasonlitds tdjékoz-
tatadsul szolgalhat a vasati és a kozuti személv-

1. tablazni
LaksGriség Nemz. jov. Vasuti kozi. Kozuti kozlekedés (%)
Orszag (lakos/km 2y (S/lakos)f (% ; 0sszes* autébusz  személygk.
1960 1965 1960 1965 1960 1965 1960 1965 1960 1965 1960 1965
Lengyelorszag ... 95 102 370 435 59 46 41 54 18 25 6 9
Jugoszlavia 72 77 260 356 61 49 39 51 25 26 9 21
N D K i . 159 158 700 812 46 30 54 70 17 17 19 33
M agyarorszag ... 107 109 400 492 59 50 41 50 228 30 4 9
FranciaorSzag .o 84 89 955 1008 14 11 86 89 14 1 69 77
NSZK . 223 238 840 ' 1136 19 12 81 88 15 8 60 78
Olaszorszag 165 171 490 608 23 12 88 15 11 43 66
Belgium 295 311 950 1140 18 15 82 85 10 1 45 71
A USZEMTA i 84 87 740 873 27 18 73 82 16 13 45 63

* Autébusz -fszemélygépkocsi + motorkerékpar.
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sz4llitds kozti, az utaskm alapjan torténd %-os
feladatmegosztast illet6en.

Az 1. tablazatbdl els6nek az tlnik szembe, hogy
a nyugati orszagokkal ellentétben — ahol 20%-nal
kisebb a vasUt részesedése a szérazfdldi utaskm
teljesitményekben — a népi demokratikus orsza-
gokban altalaban megkdzeliti az 50%-ot. A masik
jellemz6, hogy a kozuti kozlekedésben a személy-
gépkocsik részesedése tébbnyire eltdrpil a nyugati
orszdgokéhoz viszonyitva. Ebb6l kovetkezik vi-
szont, hogy az autdbuszkdzlekedés a barati orsza-
gokban jelent6sebb, és ami a fejl6dés tendenciajat
illeti — szemben a t6kés orszagokkal — még min-
dig emelkedd jellegli. Magyarorszdg a barati or-
szagokra elmondott jellemz6k legszéls6ségesebb
példdja.

A kozati kdzlekedés részaranyat természetesen
nem az egyes orszagok tarsadalmi rendszere szabja
meg. A gazdasagi fejlettség fliggvénye a motorizéa-
cio, és ennek megfeleléen a kozuti teljesitmények
nagysaga. Jol érzékeltetik a gazdasagi fejlettséget
a fajlagos nemzeti jovedelem- éslaks(riiségadat sor.

A nyilvadnos ko6zlti autdkozlekedés és a vasuti
személyszallitds dinamikéjanak nemzetkdzi mé-
reti vizsgalata (2. tablazat) az EGB statisztikadk
alapjan is jo képet ad arr6l, hogy hazankban a két
f6 kozlekedési dgazat, a vasut és a kozut kdzotti, az
utobbi években bekdvetkez6 munkamegosztas val-
tozds az eurdpai orszagoknal érvényesuld tenden-
cidba beillik-e.

A gépjarmikoziekedés teljesitményeiben a tar-
sasgépkocsikkal realizalt utaskm mellett, amint az
1. tablazat is mutatja, egyre jelentdsebb szerepet
toltenek be aszemélygépkocsik. A szokasos mér6-
szamnak, az 1000 lakosra jutd gépkocsiszamnak
—, amely bizonyos hatarok kozott a teljesitménye-
ket is behatarolja — az elmult hat évben (1961—
1966) bekovetkezd valtozasat mutatja be az 7.
abra, ugyancsak EGB statisztikdk alapjan.

2. tablazat

Az utaskm teljesit-
ményben 1965— 1966
kozott bekdvetkez6

Orszég %-0s valtozas

vasitnal autékoz-

lekedésnél
JUQGOSZIAVia ., — 4,7 + 24,1
NDK e —0,3 + 5,9
Romaéania + 8,3 + 17,1
Szovjetunié + 8,8 + 12,9
M agyarorszag ... + 2,2 + 5.2

O1aSZOrSZAY covvvververeeeeeeeien
Hollandia.......
Spanyolorszég

NSZK e,

Nagy-Britannia

| ++ | +
Noown

A diagrambdl megallapithaté, hogy az eurdpai
4tlagot a népi demokratikus allamok kozil legjob-
ban az NDK kozeliti meg, a tobbi népi demokréa-
cia, kdzte hazank is rendkivil lemaradva, gyakor-
latilag Torokorszag szintjén mozog. Ez a fajlagos,
korrig&lt nemzeti jovedelem és az 1000 f6re esd
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1. abra. A fajlagos személygépkocsi-allomany nemzetk6zi 6sszehason-
litasa. Jeldlések: A: Ausztria, B: Belgium, Svajc, 1): Déania. K Spa-
nyolorszag, F: Franciaorszag, < NSZK. Il: Magyarorszag, |: Olasz-
orszag, J: Jugoszlavia, K: Hollandia, L: Finnorszag, ul: NDK, N: Nor-
végia. 6: Nagy-Britannia, I» Lengyelorszag, S: Svédorszag. T: Torok-
orszag, KUR: Karol»ai atlag

személygépkocsi db-szam kozotti 6sszefliiggésben is
egyértelmien megmutatkozik; az indokolt kielégi-
tési szint mintegy 50%-ban biztosithaté a jelenlegi
szemeélygepkocsi szdmmal.

A kézati helykézi személyszallitas varhatd hazai
teljesitményi felfutdsat — éppen az egyéni sze-
mélygépkocsik szamanak relativen gyors ndéveke-
dése, valamint ennek hatasara a kdzhasznlu sze-
mélykozlekedésben  bekdvetkez6  teljesitmény-
csOkkenés, illetleg az eddig lappangd kozlekedési
szikségletek varatlan megjelenése miatt — nehéz
becsilni.

A kilféldi szakirodalom, valamint hazai ta-
pasztalatok alapjan a helykozi személykdziekedési
szilkségleteket @ nemzeti jovedelem termelési indexe
alakuldsanak korrelacidjaként allapitottdk meg.
Az igy nyert ossz-utaskm értékbdl a becsult sze-
mélygépkocsi teljesitmény utan lehetett a vasut és
az autébuszkozlekedés részardnyat megtervezni.
Ezek szerint az elkdvetkezd évek varhatd helykozi
személyszallitasi jellemz6inek nagysagrendje 3,5
szdzalékos minimalis nemzeti jovedelem ndvekedés
mellett a 3. tablazat szerinti lehet.

3. tablazat

1965 1970 1975 1980

Egyéni kdzlekedési
eszkozok (milliard

utaskm ) 2,9 4,2 5,9 8,2
Helykdzi autébusz

(millidrd ukra) ... 5,3 6,8 10,4 14,2

(millio utas) ... 373 470 662 855

4tlagos utazasi ta-
volsdg (km ). 14,5 14,5 15,7 16,6
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Az egyéni kozlekedési eszkdzdok teljesitménye
rendkivil dvatos becsléssel keriilt megallapitasra,
az 1980-ra tervezett utaskm-érték sem haladja meg
az NDK, illetve Ausztria 1965. évi fajlagos sze-
mélygépkocsi teljesitményeinek 80, illetve 65%-at.

A kézluti helyi személyszallitasi teljesitményeket
— a helykozitdl eltér6en — els6sorban nem a nem-
zeti jovedelem determindlja, ezért nem is célszer(
jov6beni alakuldséat ezzel &sszefiiggésben megbe-
csulni. Ebb61 a célbdl elemezni kell a bazisidészaki
fajlagos utazasi igényeket, azok varhaté alakulésat,
a varosiasodasi folyamat hatdsat a lakosszamra, az
atlagos utazasi tadvolsagra és a lesz(irt kovetkezte-
tések alapjan lehet kijelélni a helyi kézuti sze-
mélyszallitasi igények varhatd nagysagrendjét (4.
tablazat).

4. tablazat

1960 1970 1980

Egyéni kozlekedési eszkézék (mil-

[ utaskm) e 505 1850 4800
Helyi autébuszkdzlekedés (millié
TR E T Q1110 O 2500 4200 6000

A személyszallitasi teljesitmények novekedése
vilagszerte felismert jelenség. E novekedés egyik
leglényegesebb tényez6je a lakosonkénti atlagos
évi beutazott 0ssz-tdvolsag emelkedése. Statiszti-
kai adatok szerint 1930-ban Németorszagban
600 km évi utazas jutott egy lakosra. Ez az érték
1961-ben az NSZK-ban elérte az 5000 km-t, és
1975—1980-ra az el6rebecslések a 10 000 km-t sem
tartjAk elérhetetlennek. Megjegyezzik, hogy az
USA-ban a 10 000 km-es évi lakosonkénti 6sszuta-
zasi tavolsdgot 1961-ben mar elérték, s ennek 90
szazalékat személygépkocsival realizaltak.

A novekedés két legf6bb okanak egyrészt a faj-
lagos nemzeti jovedelem felfutasdt, méasrészt ma-
gat az id6-dimenzidt lehet- tekinteni. Ez utébbi
ugyanis dnmagaban véve is jelent6s mértékben
megnovelte az emberekben az utazasi ,,éhséget”.

A hazai statisztikak szerint e fenti mutaté 1961-
ben a 3200 km-t, 1967-ben pedig a 4000 km-t meg-

Kilfoldi utasforgalom

. o - beutazék szama
Kozlekedési eszkdzok
megoszl. %-a index

1960 1967

Magyar kozlekedési eszkdzon

Vaslton e 63,5 42,0 656
Autébuszon 0,2
Személygépkocsin,

motorkerékpéaron

Kulféldi kozlekedési eszkdzon

Vaslton .
AUutdbuszon ..., 17,8 16,6 923,8
Személygépkocsin,

motorkerékpéaron .... 9,7 37,3 3806

1967/60
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haladta. Onmagaban véve ez nem is lenne kevés.
Ezen belul azonban a gépjarmlvek részesedése mar
csak 35, illetve 47%, és ha figylembe vessziik, hogy
a hazai kdzhasznu autobuszkdzlekedés szamos gaz-
dasagilag fejlettebb orszagénal nagyobb teljesit-
ményt produkal, akkor ebben a mutatészamban is
egyértelmien megnyilvanul a rendkivil alacsony
személygépkocsi ellatottsdg hatdsa: a 12, illetve
22%-0s részesedés.

Ez egyuttal azt is jelzi, hogy a hazai, viszonylag
magas személyszallitasi teljesitmény els6sorban a
munkéaba jaro és tanuld utazasokbdl ered, és jelen-
leg még alarendelt szerepet téIt be a kimondottan
fogyasztasi célua, kulturalis, Gdulési és turisztikai
jellegl kozuti személykozlekedés.

A rendkivil magas hivatasforgalmat megkdve-
teli az a tény, hogy még ma is az ipari dolgozok
32%-a, az allami épitdipari dolgozdk 58%-a, mig
az &llami kozlekedési dolgoz6k 38%-a kényszerul
»ingazni”, és ebben az ipartelepitési koncepciok is
csak nagyon hosszu tavban tudnak jelent6s valto-
zast hozni.

A becsilt teljesitmények csak nagysagrendileg
tikrozik az indokolt sziukségleteket, mivel mind a
személygépkocsik szamdanak korlatozott volta,
mind a nem kielégit6 nagysagu autdébuszpark egy-
arant hatart szab a teljesitmények ndvelésének.
A zsufoltsdg miatt az elmult években napi atlag-
ban mintegy 10 000 utas maradt le az autdbuszok-
rél teraletileg és id6ben rendkivil eltéréen. Ez az
érték dnmagéaban véve is jelentés — még ha az
0sszes napi szallitott utasmennyiség kb. 1%-4t fog-
lalja is magdban —, azonban a lappangd szikség-
letek, amelyek a hal6zat-b6vités, a nagyobb jarat-
slirliség, a kulturaltabb és gyorsabb utazas esetén
jelentkeznének, ezt a kielégitetlen igényt még to-
vabb novelnék.

a) Nemzetkdzi személyszallitas

A nemzetkdzi kozuti személyszallitds az elmult
években rohamos fejl6édésnek indult.

A ko6zhaszni autokozlekedés ezt a profilt a II.
otéves tervidészak végén fejlesztette ki. A menet-
rendszeri nemzetkdzi autdbuszjaratok 1964-ben

5. tablazat

Magyar utasforgalom

dtutazok szama kiutazok szama

megoszl. %-a index megoszl. %-a index
1960 1967 1967/60 1960 1967 1967/60
72,7 43,5 320
7.3 12,5 568
4,6 18,7 1340
76,0 61,4 269
2,4 12,3 2756
2,8 40,8 7711

Megjegyzés: Az o6sszes utasforgalom —100%, lebonyolédik: vasGton + autébuszon + hajon + repil6gépen + egyéni

kozi. eszk6zdn.
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indultak meg két csehszlovakiai varosba. 1967-ben
mar négy orszag: Csehszlovakia, Lengyelorszag,
Jugoszlavia és Ausztria 27 vonaldn bonyolitott le
a kozhasznu autékdzlekedés menetrendszerli sze-
mélyszallitadst és 12 ezernél is tobb jarattal 375
ezer utast szallitott el.

A nemzetkdzi kulénjaratok forgalma ugyancsak
emelkedett az elmult évben: tiz orszagba csaknem
70 ezer utast szallitottak.

Az autébuszkozlekedés szerepének fokozdsa —
kielégit6 kihasznalasi szint mellett — fontos devi-
zagazdalkodasi érdek, mivel jelentdés devizakiter-
melésre, illet6leg kimélésre ad lehet6séget. A de-
viza-kitermelési egylitthaté sem rossz, 20—50 Ft/$
kozotti, ezért a tovabbi jaratbdvités a kiterjesztett
propaganda mellett sikeresnek latszik.

A nemzetkdzi személyforgalomban a gépjarmda-
kozlekedés el6retorése még fokozottabb, mint a
belfoldi kdzlekedésnél.

Az 5. tablazat jOl érzékelteti ezt a folyamatot
1960— 1967 kozotti id6szakra a kulfoldi és magyar
utasforgalom viszonylataban.

A magyar utasforgalomban is jelentkezik az
utobbi évek személygépkocsiszam emelkedése, a
fejlédés Giteme azonban lényegesen alatta marad a
személygépkocsikkal érkezé kulfoldi be-, illet6leg
atutazok szama felfutasi tGtemének.

2. A kozuti személyszallitdo gépjarmi kapacitasok
és szlikségletek 6sszhangja,
a jarm(park m(szaki-gazdasagi fejlesztésének
i6 irdnya

a) Kapacitasok és szikségletek

Az el6z6ekben bemutatott néhany, a teljesitmé-
nyekre vonatkozé nemzetkdzi statisztikai adat is
illusztralta, hogy a gépjarmikozlekedés vilagmé-
retl fellendilésének korat éljuk.

A kozati kapacitds egyik meghatdrozé ténye-
z6je, a szallitoképesség a jarmiivek db-szamatdl,
teherbiroképességétél, illet6leg befogaddképességé-
tél, sebességétdl fligg. A nemzetkdzi dsszehasonli-
tdsoknél szokéasos fajlagos, 10 000 lakosra jutd gép-
jarmszamokkal kivanjuk a hazai gépjarmpark
és a nemzetkdzi szinvonal 1965—1966. évi helyze-
tét bemutatni (6. tablazat).

6. tablazat

10 000 lakosra juté

i sze- 6sz-

Orszag auté- mély- szes

busz ép-.

ocsi jarmd

Lengyelorszag ... 7,22 87 154
NDK e 7,88 452 554
Jugoszlavia .. 5,91 122 167
Magyarorszag 6,65 114 167
A USZEria e 7,93 1215 1356
Belgium ........ 7,71 1517 1758
Franciaorszag. 9,91 1969 2415
NSZK ... 7,00 1873 2045

O 12SZOISZAG e 5,04 1237 1428

kozlekedéstudomanyi szemle

® Olaszorszag
¢ Ausztria
« Franciaorszag

Magyarorszag
X Jugoszlavia
- Lengyelorszag

* NDK 0 Belgium
-.Népidemokratikus I N”SZ’K )
orszagok trendje =~ — Tokés orszagok
trendje

2. dbra. A fajlagos gépkocsidllomany és a nemzetkdzi jovedelem kozotti
Osszefliggés

A pusztan naturdlis mutatészamok alapjan tor-
tén6é Osszevetés csak a nagysagrendi eltérések te-
kintetében ad lehet6séget olyan kovetkeztetések
levonésara, hogy a személygépkocsik szamat nézve
a népi demokratikus orszagok altalaban rendkivil
elmaradtak a nyugati orszagokhoz képest, ugyan-
akkor a tomegkozlekedés tekintetében a fajlagos
mutatdk alapjan szamos t6kés orszagnal jelentd-
sebb autdbuszparkkal rendelkeznek.

Amennyiben az egy lakosra jutd nemzeti jove-
delem, valamint a fajlagos @sszesitett gépjarmi-
szam, illetve a f6 gépjarmi tipusok szaméanak ala-
kuldsat vizsgaljuk, a valésaghoz kozelebb allo ké-
pet nyerhetiink a nemzetkdzi és a hazai helyzet
0sszehasonlitdsdhoz. A 2. abra 1965. évi adatok
alapjan, logaritmikus Iléptékben mutatja be az
egyes orszagok Osszetartoz6 értékparjait.

A szocialista és t6kés orszdgok ponthalmazat
egy-egy jellemz8 egyenessel lehet — jé kozelités-
sel — helyettesiteni. Az autébusz darabszamot
jelz6 egyenesek kozil a barati orszagoké mintegy
30%-kai magasabban fut, mint a t6kés orszagoké,
ami a kordbbi megallapitasainkat igazolja; a sze-
mélygépkocsik szamat tekintve pedig 3,5—4,0-sze-
res az elmaradéas a nyugati orszdgokhoz képest.

A hazai vizsgalatok és tapasztalatok azt bizo-
nyitjak, hogy a gépjarm ellatottsag és a fajlagos
nemzeti jovedelem kozott nagyobb tavon mar nem
lineadris a kapcsolat, hanem szigmoid jellegl, ami
azt jelenti, hogy egy bizonyos nemzeti jovedelem-
szint felett a felfutas lelassul, a névekedés degresz-
sziv jelleg(l, végul stagnal.

Az autdbuszkozlekedés terén a fajlagos nemzeti
jovedelem (x) és az 1000 fére jutd autébusziléhely
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(y) kozotti —mnem tal szoros — linearis kapcsolat
tarthat érdekl&désre szamot:

y=20+0,0125z

Az europai trendet 1965-ben hazank ebben a vo-
natkozdsban 46%-kai meghaladta; emellett a ba-
rati orszagok kozill a MAVAUT-nél a legmagasabb
az egy fér6helyre es6 utaskm teljesitmény, ami 1é-
nyegében a legnagyobb zsufoltsagot jelzi.

A fajlagos személygépkocsi ellatottsag (y: sze-
mélygk/1000 f6), valamint a nemzeti jovedelem
(X) kozott szigmoid 6sszefliggést alapitottak meg :

27-100
e

Ennek értelmében hazdnkban a személygép-
kocsi ellatottsdg a korrelacios figgvényhez képest
— amely 19 személygépkocsi/1000 f6t ir el6 —
1965-ben 53% volt. A fejl6dést az mutatja, hogy
1960-ban ez az érték csak 33%-ot ért el.

b) Az autébuszallomany fejlesztése

A hazai aut6buszpark a teljesitmények ndveke-
désével igyekezett Iépést tartani. 1960— 1965 ko-
z0tt az autdbuszok szdma megkétszerezddott.
A nemzetkdzi 6sszehasonlitist az 1966. évi zaré &l-
lomanyi adatok alapjan a 7. tablazat foglalja 6ssze.

7. tablazat

10 000 Egy auté-

Orszé lakosra es§ buszra es6

rszag autébuszok  személy-

szama gépkocsik
szama
NDK e 7,88 57,3
lengyelorszag ..o 7,22 12,1
Jugoszlavia......... 4,91 24,8
M agyarorszag 6,65 17,2
A USZEria i 7,93 153,2
Anglia 17,97 102,4
Belgium e 7,71 196,8
Branciaors/.dg ... 9,91 198,6
N SZK oo 7,00 267,7
SVEAOrSZAg oo 13,74 172,2

A tablazatbol egyrészt leolvashatd, hogy Ju-
goszlavia utan hazankban a legalacsonyabb a
10 000 f6re jutd autdbuszok szama, masrészt a sze-
mélygépkocsi ellatottsdg is igen gyenge. Az egy
autobuszra esd személygépkocsi szam terén csak
Lengyelorszagnak van rosszabb mutatéja, mig a
nyugati orszagok atlag tizszer kedvezébb helyzet-
ben vannak. Ezen tilmen6en — ismerve a viszony-
lag magas k6zhasznl hazai személyszallitasi telje-
sitményeket — érthetd, hogy még az elmult évek-
ben is jelent6s szamd utas maradt le az autébu-
szokrél helyhiany miatt.

A hazai autébuszpark miszaki-gazdasagi fejlesz-
tése eldtt az alabbi f6bb feladatok allnak:

— a mennyiségi lemaradas csdkkentése,
— az 4tlagos életkor csokkentése,
— az atlagos befogaddképesség novelése,

293

— a nemzetkdzi forgalomra alkalmas autébusz-
park fejlesztése,

— a legfontosabb jarm({ paraméterek javitasa,

— konstrukciés fejlesztések.

A fejlesztési célkitlizések szerint 1980-ban az auté-
buszallomany a jelenleginek csaknem kétszerese lesz,
amelybél a f6bb szektorok az aldbbiak szerint ré-
szesllnek :

k6zhasznl ....ccccvvuveeneen. 72.,5%,
kozlleti .oooeeeeeiieeeieee 24.0%,
egYEb e, 3,5%.

A ko8zhasznl autébuszkozlekedés részesedési
aranya, amint latszik, a korabbi 70% koruli érté-
ket eléreldthatdlag meghaladja.

Az autobuszbeszerzések soran figyelemmel kell
lenni a park nagyfokd korossagara. Ajarmiuvek at-
lagos életkora 6,6 év, és az allomany 15%-a a gazda-
sagos élettartam hataranak mondott 10 évnél id6-
sebb. Ez természetesen az egyébként magas kar-
bantartasi koltségeket tovabb fokozza.

Az 1980-ig terjedd 15 éves id8szakban mintegy
16 000 autobusz keril beszerzésre, amelybdl a
MAVAUT részesedése el6relathatolag meghaladja
a 12 000 db-ot.

A nagy méretek gazdasagossaga a kdzhaszn( au-
tébuszkozlekedés terén is helyes megallapitas.
Az atlagos (dinamikus) fér6helyszamot ezért 53-rol
65-re kivanjak névelni. Erre ad lehetdséget, hogy a
40—60 fér6helyes autobuszok részardnyat 10—20
szazalékkal cstkkentik, a 60—100 fér6helylekét
25—30, a 100 fér6helyet meghaladdkét pedig 5%-
kal novelik. Az autdbuszok fér6helyszamanak no-
velése kedvez8 gazdasagi eredményhez vezet.

igy az autébuszok fér6helyszama (x), valamint
fajlagos Gzemanyag fogyasztasa (y) kdzott hiper-
bolikus kapcsolat van:

y= 0,222-)——}—4[Iiter/100 féré6helykm]
X

Ez azt jelenti, hogy az atlagos fér6helynek 53-rol
65-re tortén6 emelése dnmagaban 10%-kai csok-
kenti a fajlagos energiasziikségletet.

A fajlagos 6nkdltség alakulasara az alabbi, ha-
sonlo jellegl egyenlet ad jo megkdzelitést:

)= 0,51y — - [Ft/10 fér6helykm]
X

A feltételezett atlagos fér6helyszam-ndvelés az
onkoltségnek is 10%-o0s csOkkentését teszi lehet6ve.

Az azonos szint{ kihasznaltsdg biztositdsa mel-
lett a termelékenység ugyancsak 10— 15%-0s no-
vekedésével lehet szdmolni.

A fér6hely novelése bizonyos hataron tal mar
csak csuklositds, illetve potkocsis vontatas, vala-
mint kétszintesités révén valdsithaté meg. Ez ter-
meészetesen a nagyobb motorteljesitményen kivil
szamos konstrukcids kérdés megoldasat is sziikseé-
gessé teszi. Mi(szaki és forgalomtechnikai szem-
pontb6l a hazai gyakorlatban a csuklos forma valt
be, els6sorban a varosi és kdrnyéki forgalomban.
Ugyanakkor ez a megoldas is szamos problémat
vet fel, pl. szlikebb Gtvonalakon valé kézlekedte-
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tés esetén, a jarmd fara csuszik, ,,seper” stb. A pét-
kocsis kivitelnél azonban gazdasdgosabb és bal-
esetmentesebb megoldasnak tekinthet6, ezért el-
terjedése is szélesebb kord.

Szamos kilfoldi nagyvarosban ma is emeletes
autébuszokkal bonyolitjak le a helyi kozuti to-
megkdzlekedést. A hazai alkalmazasuk létjogosult-
sagara vonatkozéan csak a Kkisérleti tipusokkal
szerzett tapasztalatok alapjan lehet érdemben nyi-
latkozni.

A nemzetkozi forgalomra alkalmas autébuszpark
fejlesztése — a belfoldi igényeket kielégit6 auto-
busz-szam novelése mellett — a devizagazdalkodas
szempontjabdl els6rendlien fontos feladat.

A hazai autébuszok a kulféldi konkurrenciaval
csak abban az esetben vehetik fel siker reményében
a versenyt, ha kényelem, kulturaltsadg, pontossag
és mas téren legaldbb olyan szinvonall szolgalta-
tdst tudnak nydjtani, mint versenytarsaik. E te-
kintetben feltétlentl van tennivald, hiszen az at-
utaz6 kilfoldi turistaforgalom — amint azt az 5.
tablazat is mutatta — egyaltalan nem veszi igénybe
nemzetkdzi jaratainkat, és a beutazokat is csak el-
enyészd hanyadban. Nyilvan ez is k6zrejatszik ab-
ban, hogy 1966-ban mintegy 9000 menetrendszer(
jaratbél csaknem 500, hazank és Ausztria k6zott
kozleked6 jaraton az atlagos ul6helykapacitas Ki-
hasznélds 10% alatt maradt.

Az autébuszok legfontosabb paramétereinek alaku-
lasa jO 6sszehasonlitasi lehet6séget biztosit a hazai
és a vilagszinvonal k6zott. A szambaveend6 mi-
szaki-gazdasagi paraméterek a kovetkez6k:

— a Diesel-benzin lizem hatékonysaga,

— az egy fér6helyre es6é onsuly,

— a tengelynyomas,

— a fér6helyenkénti 6sszsllyra es6 LE teljesit-
mény,

— a 100 km-re es6 lizemanyagfogyasztas,

— az elérhetd sebesség,

— a karbantartési, javitasi igényesség.

Az autébuszok optimalis benzin-Diesel aranyat
lényegében kénnyld meghatdrozni, tekintettel arra,
hogy a gyakorlatban a kézép és nagy befogadoké-

it. tablazat
Jellem 26k O tto- Diesel-
motor motor
Effektiv hatdsfok (%) e 00— 70 100
Motorstlyra es6 teljesitmény
L) IR 120—130 100
BeSzerzési &r (% ) .crncnneeinnens 80— 90 100
Karbantartadsi, javitasi igény
L T 80— 90 100
Tizel6anyagfogyasztas (%)mmmm 140 100
Kendolajkoltség (% )..ccovcrncnaae 60— 60 100
Elettartam (%) 70— 80 100
Levegészennyezés nagy kozepes
Uzembiztonsag e kozepes jo

Fajlagos fogyasztas részterhelés-
NEL e rossz j6
Hideg inditas télen kénny nehéz

Megjegyzés: A szamszer(sithets jellemzéket a Diesel
motornal egységesen 100% -nak tekintettik.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

pességl jarmiiveket — éppen a Diesel Gzemnek a
8. tablazatban felsorolt elényei miatt — Kkizardlag
Diesel-motorral latjak el. A hazai autébuszok 2%-a
benzin Gzem(, mig az NSZK-ban 1% korili az
aranyuk. Egyértelmien megéallapithat6, hogy 10
fér6helynél nagyobi) tarsasgépkocsikat gazdasa-
gossagi megfontolasok miatt célszerli Diesel-motor-
ral Gzemeltetni.

Az egyféréhelyre esé dnsuly tekintetében a hazai,
kiilonb6z6 tipusu IKARUS autébuszok 63— 100
szazalékra kozelitik meg a KGST altal elérendének
nyilvanitott vildgszinvonalat. Ebb6l a szempont-
bol a legjobb tipusok az IKARUS 556, 180 és 200.

A tengelynyomas mértéke a tehergépkocsikhoz
hasonléan fontos forgalomtechnikai jellemz6,
amellyel az utpalyak épitésénél feltétlenil sza-
molni kell. A kis, 35—60 fér6helyes autébuszoknal
4—6 tonna, a kdzepes, 85— 100 fér6helyes autdbu-
szoknal 8—9 tonna korili, mig a nagy, 100 fér6-
hely felettieknél 10 tonnas értékben keriilt megalla-
pitasra. Ebben a tekintetben a hazai jarmivek
megfelelének latszanak, azonban a hazai UGtviszo-
nyok javulasaval egyidejlleg ndévelni lehet a para-
métereket is (az NDK-ban jelenleg autépalyan 13
tonna, egyéb utakon 8—12 tonna tengelynyomasu
jarmlvekkel szamolnak).

A LE dotaci6 tekintetében mar lényegesen rosz-
szabb a helyzet: 61—86% ko6zott alakul az egyes
autébuszok jellemz6 mutatdja, és az egyébként
kedvezének mondhaté IKARUS 180 tipus ebben a
vonatkozasban a leggyengébbek kozé tartozik.
Remény van r4, hogy a motor licencia vasarlasa
ezt a problémat is megoldja, és jarmlveink a gyor-
sitd és hegymaszd képesség tekintetében is javulni
fognak.

A 100 km-re es6é lizemanyagfogyasztas terén ked-
vezdnek mondhaté a 75, illet6leg 92%-0s arany.
Kuléndsen az Ujabb tipusok fogyasztasa alakul jol.

Az elérhetd sebesség Kritériumat teljesitik a leg-
jobban a hazai gyartadstu autdbuszok. A 77— 106
szazalékos beéallas azt jelenti, hogy van végre egy
olyan paraméter is, ahol gépjarmiveink elérik a
vildgszinvonalat. Ez azonban nem lehet &6ncély;
csak akkor van jelent6sége, ha a tobbi fontos mu-
tatdval 6sszhangban van és az lUzembiztonsag, a
karbantartasi igényesség sem latja karat.

Az lUzembiztonsdg fokozasa, a karbantartasi szik-
séglet csOkkentése terén a gyartdiparnak és az uze-
meltetéknek egyarant szamottevéek a feladataik.

Ennek eredményeként az elkdvetkez6 id6szak-
ban az autdbuszok karbantartdsi és nagyjavitasi
id§ sziikségletének lényeges mérték( csokkentését
kell célul kitlizni.

Az autobuszok el6z&kben ismertetett legfonto-
sabb miszaki-gazdaséagi jellemz&i mellett — éppen
a személyszallitasi jelleg miatt — nem elhanya-
golhatok az esztétikai, kényelmi, luxus szempon-
tok sem. Az igények mennyiségi kielégitésén tal-
menden a mindségi paramétereknek is meg kell
kozelitenitk a vilagszinvonalat, mert ellenkez6
esetben nem lehetink versenyképesek a nemzet-
koézi forgalomban, nem hasznalhatjuk ki a turizmus
devizaszerz6 szerepét, s végul, de nem utolsé sor-

\
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ban a belfoldi személyszallitdas szinvonalat sem
tudjuk a kell6 szintre emelni.

Erre els6sorban az autdbuszok konstrukcios Ki-
alakitasa soran lehet és kell lehet6séget bizto-
sitani.

Az autdbuszok motorjai altaldban Diesel-lize-
inbek. A nagyvarosok egyébként is piszkos, a
személygépkocsik kipufogogazaival taltelitett le-
veg6jét a Diesel-motornak az Otto-motornal ne-
hezebb égéstermékei kozvetlentl a talajszint fe-
lett szennyezik, az egészségre és a kozlekedés biz-
tonsagara karos hatast itt fejtik ki. Ezért szamos
orszagban kisérleteznek olyan tiizel6anyagkeverék
el6allitasaval, amely ezt a flist- és koromképz6-
dést megakadalyozza és egyben a gépkocsik élet-
tartamat, gazdasagosabb (zemeltetését is bizto-
sitja. igy pl. Bécsben mar két éve kedvez0 ered-
meénnyel lzemeltetnek széridban készil6 olyan
autébuszokat, amelyeknek Diesel-motorja 50—
50%-ban gaz és gazolaj keverékkel dolgozik.
Ennek kovetkeztében nagy mértékben sikerilt a
karos kipufogogazok mennyiségét csokkenteni.

az egyszerl vonalvezetés jellemzi. Ez a gyartas
mellett megkdnnyiti a fenntartdsi munkakat is.
Gyakori az 6énhordd, hegesztett szerkezetek alkal-
mazéasa; a sulycsokkentés érdekében 6tvozott acél,
aluminium, mianyagok alkalmazasa kerilt el6-
térbe.

Az autobuszvezet6k munkajat konnyitik meg a
tengelykapcsold, a kormanymi és sebességvaltéd
szervoberendezései, az Ulés hidraulikus lokéscsilla-
pitéja, az allithaté Ulés és még szdmos, a vezetd-
fulke szinvonalat javitd 0jitas.

A kényelmet fokozzdk az uUvegezett feliletek to-
vabbi nodvelésével, az allithatd ulésekkel, a pano-
rama kiképzéssel, a mellékhelyiségek és a halo-
fulkék kialakitdsaval.

C) A személygépkocsipark fejlesztése

A hazai személygépkocsik fajlagos szadmaéanak
alakuldsat a kualfoldi orszdgokhoz viszonyitva
mér tobb helyen kulénb6z8 szempontb6l elemez-
tik (L az 1., 2. 4brat és a 6., 7. tablazatot), ezért
ilyen értelemben ezt a kérdést lezartnak tekintjik.

A hazai személygépkocsi alloményt azonban —
feltintetve a magankézben lev6ket, valamint a
motorkerékparokat is — néhéany jellemz6 id6pont-
ban a nagysagrend érdekében megadjuk (9. tab-
lazat).

9. tablazat

Ev Személygépkocsi Motor-

magéankézben dsszesen kerékpar
1938 14 000 18 900
1950 6 000* 13 100 43 000
1955 3 500* 10 100 99 100
1910 18 500 31 300 236 300
19G5 82 600 99 400 391 300
1966 99 500 117 000 444 800
1967 125 000* 145 000 472 200

* Becsllt adatok.
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A gépjarmiallagot tekintve, a habora el6tti
mennyiséget az 50-es évek masodik felében sike-
rilt elérni, és gyakorlatilag a gyorsabb fejlédés
csak 1960 utan indult meg. A magankézben levd
személygépkocsik szama ugyancsak az 50-es évek
végén érte el az 1938-as szintet, azt kovetben
azonban rohamosnak tekinthet6 az aranyjavulas.

A motorkerékparok szdmanak 1967-re bekdvet-
kez6 valtozasa — az 1950-es bazisév figyelembevé-
telével — hasonlé mértékld, mint a,személygép-
kocsiké; 11-szeres: azonban a felfutds lényegesen
egyenletesebb, s igy a volumen mar 1950-ben
jelentésnek tekinthetd.

Meg kivéanjuk jegyezni, hogy noha a tanulmany-
ban nem térink ki a tovdbbiakban a motorkerék-
parok értékelésére, ebben a vonatkozéasban szik-
ségesnek lattuk az alloméanyi adatok kozlését,
mert bizonyos fokig javitja az egyéni kozlekedési
eszk6zzel vald ellatottsdg mértékét. Szamos olyan
gazdasagilag fejlett orszagnal kedvez6bb az egy
fére esé motorkerékparral vald ellatottsagunk,
mint az NSZK, Franciaorszag, Anglia.

Ezt a jelenséget azzal lehet indokolni, hogy az
egyéni gépjarmi iranti igény a személygépkocsitdl
a viszonylag kisebb aron beszerezhet6 motor-
kerékpar felé toldédott el. Ez egyuttal azt is jelenti,
hogy a személygépkocsik volumenének felfutdsa-
val a motorkerékpar alloméany novekedési tGteme
lelassul.

A hazai személygépkocsipark miszaki-gazdasagi
fejlesztése szempontjdbol jelent6s feladatok az
alabbiak:

— a nagyfokd mennyiségi lemaradas rovid id6n
beltli felszamolasa,

— a jarm@allomany atlagos életkoranak a gaz-
dasagos mértékdre vald csokkentése,

— ajarm(vek mszaki és izemeltetési szempont-
bél leglényegesebb paramétereinek javitasa,

— a kulfoldi autégyéarak konstrukcio-fejleszté-
sének nyomonkodvetése és a személygépkocsi im-
port szerkezetének ennek figyelembevételével tor-
téné megallapitasa.

A személygépkocsik terén — a haszongépjar-
mivektdl eltér6en, ahol jelentés hazai gyarté-
béazis is a kdzlekedés rendelkezésére all — a meny-
nyiségi és mindségi igények Kkielégitése jelenleg
csak import utjan toérténhet. Elképzelheté bizo-
nyos tipusok szerelésére alkalmas hazai bazis ki-
épitése, azonban rovid tdvon erre nincs Kkilatas.

Illyen értelemben egyel6re marad a jarmivek
kivalasztasa és importja, s ezt kdvetéen csak az
lUzemeltetés korszer( szinten valé biztositdséaval
lehet a szinvonalas személygépkocsi kodzlekedést
el6segiteni. A vilag élvonaldba tartoz6 autégyarak
konstrukcids fejlesztéseinek figyelemmel kisérése
feltétlentl szikségesnek latszik azért, hogy egy-
egy, e téren esetleg korszakalkoté véltozésrol
necsak utélag, késve értesiljunk.

A tavlati tervek szerint 1980-ra a személygép-
kocsik szama eléri a 650 000 darabot, az aldbbi
megoszlas szerint:

kdzhasznl (taXi)....eeene 1%
kozileti oo 4%
magankézben ... 95%
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Az intenziv jarm(ibeszerzések sordn lehetdség
nyilik a jelenleg korosnak mondhatd, 5 év kéruli
atlagos életkora jarmlpark fokozatos frissitésére.
A jarmdipark tébb mint 10%-a 10 évnél is id6-
sebb, ami mar gazdasagtalanul magas.

A legfontosabb jarmparaméterek terén az alabbi
szempontok jatszanak szerepet:

— a Diesel-benzin lizem hatékonysaga,
— a fajlagos beszerzési koltség,

— az egy fére esd onsuly,

— a tengelynyomas,

— a fajlagos motorteljesitmény,

— a 100 km-re es6 tzemanyagfogyasztas,
— az elérhetd sebesség,

— a karbantartasi, javitasi igényesség.

A személygépkocsik benzin, vagy Diesel-Uzemre
torténé gyartasanak aranyat els6sorban a kereslet
oldalrél a beszerzési koltségek szabjak meg. Te-
kintettel arra, hogy a személygépkocsikkal vi-
szonylag kisebb teljesitményt érnek csak el, igy a
Diesel-motor gazdasdgosabb (zemében rejl§ el6-
nyok kisebb jelentdségliek a tulajdonosok részére,
mint az Otto-motorral jaré kedvez6 hatasok. A
benzin tGzem{ gépkocsi nagyobb széridban térténd
gyartasa, egyszer(ibb szerkezete miatt olcsébb,
fenntartdsa is kisebb koltséget jelent, és gara-
zsirozas hianyaban a téli inditas sem olyan nehéz,
mint a Diesel-motoros jarmdvel.

Ez indokolja azt is, hogy hazankban csak mint-
egy 0,3%-at teszi ki az Uzemel§ személygépjarmd-
veknek a Diesel-motorok ardnya, de a kdztudo-
mastan fejlett személygépkocsiparkkal rendel-
kez6 NSZK-ban sem éri el a 4%-ot.

A beszerzési koltség alakulédsa igen fontos jel-
lemzdje a személygépkocsiknak. Amig a haszon-
gépjarmiveknél donté jelent6ségl az Uzemelési
koltség, és a gazdasdgossagi szempontbdl torténd
valasztas altalaban a kis Gizemi, de magasabb be-
szerzesi koltségl jarmivek felé tolodik el, addig
személygépjarmiveknél, kiléndsen a magankéz-
ben levdk esetében szinte elsérend( kérdéssé valik
a beszerzési koltség.

Az egy fér6helyre esé énsuly a személygépkocsi
kisebb jelent6ségii paramétere. Ertékének javitasa
gyakorlatilag akkor indokolt, ha a stlycs6kkentés-
sel egyitt jar a beszerzési koltség csokkenése is.

A tengelynyoméas értékének maximalasa elsé-
sorban az utpalydkkal szembeni koptaté hatas
determindlasat hivatott elérni. A személygépkocsik
atlagosan 1 tonnanéal kisebb tengelynyomasa az
autébuszokra és nagy tehergépkocsikra engedélye-
zett 10 tonnés tengelynyomésnak csak toredéke
és igy az erre a mértékado terhelésre méretezett
kdzutak kdrosodasa csak koptatd hatasbol ered6en
kdvetkezhet be.

A fajlagos motorteljesitmény terén a személygép-
kocsik kdztudomastan az els6 helyet foglaljak el
a gépjarmlvek kozott. Az elGiranyzat szerint a
kdzepes jarmiiveknél 35 LE/t, a nagyobbaknal
70 LE/t érték elérése kivanatos, ami azt jelenti,
hogy 6%-0s emelkedén is 60— 120 km/d sebesség-
gel tudnak kozlekedni.

A 100 km-re esé lzemanyagfogyasztds mar a
gépkocsitulajdonos ,,zsebbe-vago” kérdése. A szo-
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kasos, kdzepes jarmiveknél a 8—9 1/100 km korili
érték a tavlatban is tartand6 szintnek latszik.

Az elérhetd sebesség mértékét a tavlati fejlesztés
célkitlzései 120, illet6leg 175 km/é értékben alla-
pitjak meg, a két kategdriara nézve.

A karbantartési ésjavitasi igényesség tekintetében
legnagyobb el6rehaladast éppen a személygép-
kocsik terén kell elérni. Cél, hogy 1980-ra — gépe-
sitéssel — a karbantartasi id6szukségletet 50% -kai
lehessen csdkkenteni. Egyidejlleg a cseref6darabos
javitassal, valamint az 0j kocsi arat megkozelit6
koltségl nagyjavitdsok megsziintetésével 75%-kal
kellene a javitasi draszikségletet leszoritani.

A konstrukci6s valtoztatasok a személygépkocsi
gyartasfejlesztés évrél évre jelentkezd fontos jel-
lemvonésai.

A motorok vonatkozasdban Eur6paban a nem
nagy helyigényl, viszonylag kis fogyasztasu,
1,0—1,5 liter hengerdirtartalmd Otto-motoros gép-
kocsik terjedtek el, bar az utobbi években az 1,0
liternél kisebb hengertérfogat sem ritka. Az 1960-as
évek elején az USA-ban is jelentkezett a kisebb
gépkocsik irdnti kereslet, ezt egyrészt eurdpai
exporttal, masrészt sajat gyartmanyokkal elé-
gitik ki.

Az elkbvetkezd évek személygépkocsi tipusait a
varosok leveg6szennyez6désének tovabbi ndvelé-
sét megakadalyozni célzdé térvényes rendelkezé-
seknek megfelel6 kivitelben fogjak gyartani. Cimek
értelmében a személygépkocsik kétutemd, rossz
hatasfokd, sok égésterméket kibocsajtdé motorral
a jovében nem késziilnek. Személygépkocsikban
a négyutemd Diesel-motorok szélesebb koril el-
terjedésére sem lehet szamitani, els6sorban na-
gyobb sulyuk és aruk miatt.

A négyltem({ Otto-motorok leveg8szennyez§
hatdasat tovabbi szerkezeti elemek beiktatasaval,
csak az onsuly és a hatdsfok rovasara lehet csok-
kenteni.

Az (n. Wanket ,forgédugattyds” motorokkal
készil6 személygépkocsik ez évben jelennek meg
az NSZK-ban, de szamitani lehet elterjedésikre
az USA-ban, Franciaorszagban és Japanban is.

A szokéasos dugattyus motorok literteljesitmé-
nyének kétszeresére képes eurdpai forgédugattyus
motorok jelenlegi hibdja a kipufogasi viszonyok
megoldatlansdga. Az USA kisérleti tipusaindl mar
elérték, hogy a kipufogdgazokban gyakorlatilag
nincs szénmonoxid.

A jové maéasik jelent6s energiaforrdsa a gaz-
turbina. Személygépkocsikban valo elterjedésére —
elssorban angol, amerikai gyartmanyok alapjan—
csak 1970 utan lehet szamitani.

A tavlatban legnagyobb az esélye a villamos
hajtasnak ahhoz, hogy a személygépkocsikbdl a
klasszikusnak mondhato bels6égésli motorokat ki-
szoritsa. Ezt indokolja az, hogy noha a dugattyus
motorok méar magas szinvonalra fejlédtek, mégis
szamos olyan hatranyos tulajdonsaguk van, mint pl

—nagy a sutlyuk, komplikéaltak, sok a hibaforrés

— viszonylag alacsony a hatasfokuk,

— zajosak, a leveg6t szennyezik,

— a vezetés, a miszaki kiszolgalas és a karban-
tartas bonyolult.
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A villamos hajtastol éppen ezen a téren vérnak
fejl6dést és mivel a vilag folyékony lizemanyag
készletei korlatozottak, szikségesnek latszik az
Utkeresés.

Az energiaellatastél fliggben harom megoldasi
ma6d iranyaban folynak a kisérletek;

— Akkumulatoros tipus: régen kialakult gép-
jarmi-forma, de elsésorban akis kapacitasu, nagy
sulyd akkumulatorok miatt nem alkalmasak erre
a célra (a vilagon ma is mintegy 30 000 jarmdvet
igy tUzemeltetnek). Remény van rd, hogy 1 kWo
munkaképességli akkumulatorokat 15—20 kg-os
stlyban allitsanak el6, ami 150—200 km-es akcid-
radiuszt biztositana, els6sorban a varosi személy-
gépkocsiknal.

— A villamos, vegyi izemanyag elemekkel m-
kdéd6 négykerékmeghajtasu gépkocsitipusok még
prototipus allapotban vannak. A kisérletek biz-
tatdak, a hatadsfok 70—80%-ot is elérhet.

— A kils6 forrasbol nyert villamos energiat fel-
hasznal6 gépkocsik ugyancsak kisérleti stadium-
ban vannak, azonban jelenleg megoldatlan a
villamos energia veszteség mentes szallitasa, hald-
zatdnak kialakitésa.

A nyugati szakemberek ugy itélik meg a hely-
zetet, hogy 1985-ben az USA-ban a varosokon belil
kizardlag villamos hajtast gépkocsikat fognak hasz-
nalni, és kb. 20 milli6 db lesz Gizemben.

A gépkocsik 0j energiaforrasdnak bevezetése
forradalmasitani fogja a jarmdipart, a vegyipart
és a villamosipart.

A személygépkocsik motorjan tilmenéen egyéb
olyan berendezéseiben is varhatdk valtozasok, mint
pl. a sebességvalté, az lzemanyag-ellatas, a fék,
valamint a jarm(ikarosszéria. A cél a biztonsag,
a kényelem, az élettartam fokozésa és ez nyilva-
nul meg a konstrnkciékban is.

*

Az el6z6ekben Osszegeztik a hazai kozuti sze-
mélyszallito jarmiparkkal szemben tadmasztott
mennyiségi és mindségi igényeket, valamint meg-
kiséreltik a jarm(park tovabbi fejlesztése soran
miszaki-gazdasagi szempontbdl szamitasba vehetd
tényez8k részletesebb bemutatasat.

A fejlesztés legfontosabbnak itélt jellemz6inek
Osszeallitdsa — véleményilink szerint — lehet6séget

QapnnU példanyonkeént
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biztosit ahhoz, hogy a kézhasznélatl és az egyéni
kozlekedési eszkdzalloméany korszerisitése, fej-
lesztése a lehet6ségekhez képest hatékonyan tor-
ténjék. A valamely feladat megoldasahoz rendel-
kezésre all6 valtozatok kodzotti valasztast ugyanis
feltétlenil megkdnnyiti, ha mennyiségi és min6-
ségi mutatokkal mérhet6 és Osszevethetd egy-egy
véaltozat hatékonysaga.

Természetesen a személygépkocsipark, valamint
az autobuszallomany hatékonysaganak fokozésa
elképzelhetetlen az infrastruktira szisztematikus
fejlesztése nélkil. Ezért a jarmUparknak meg-
felel6 szintl uthalézat kiépitése, korszerl javité-
karbantartd és izemanyagellaté rendszer létesitése a
szinvonalas kozuti kdzlekedés elengedhetetlen fel-
tétele.
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A lll. Kozlekedési Kibernetikai Konferencia

r TuKANYI ISTVAN

A Kozlekedéstudomanyi Egyestlet 1969. aprilis
22—24 kozt immar harmadszor hivta 0ssze a
Technika H&zéba a kodzlekedési kibernetika szak-
embereit és érdekl6d6it, hogy felmérjék az elmult
id6szakban elért eredményeket és beszamolok, va-
lamint vitdk és tapasztalatcsere segitségével meg-
allapitsak a soronkdvetkez6 és tavlati idészak fel-
adatait, vagy méginkabb: ezek megvalodsitasanak
elveit, maodszereit és sulyontjait.

Az els6 Konferencia 6ta eltelt tiz esztendd hazai
eseményeit Rédényi Karoly miniszterhelyettes, a
Kozlekedéstudoméanyi Egyesiulet fétitkara ismer-
tette. Megallapitotta, hogy 1959-ben, az els6 Kon-
ferencia idején helyesen tisztadztak a teend@ket, de
a lehet68ségeket szerényen itélték meg. A masodik,
1964-ben tartott Konferencidn mér az elgondoltak-
nal nagyobb eredményekr6l lehetett beszamolni.
Ebben az id6pontban mar a kdzlekedés teriletén —
rendszeresen ismétl6dd feladatokat megoldva és
kisérleteket végezve — elektronikus szamitogép
miikodott. Az 1959 és 1969 kozti tiz esztendd alatt
a fejlett technikajd orszagokban a kozlekedési
kibernetika elvi problémainak tisztazdsa és gya-
korlata terén nagy, viharosnak mondhato és egyre
gyorsulé volt a fejlédés. Ehhez képest az utdbbi
0t esztend6ben hazankban a kozlekedési kiber-
netika terén — bizonyos vonatkozasokban — le-
maradas kovetkezett be.

A Konferencia munkéajat az elnéki bevezet6 utan
négy altalanosabb jellegl referatum inditotta be.

Az elsd: A kibernetika és a koézlekedés vezetési
szinvonalanak emelése c. el6adds (Dr. Turéanyi
Istvan) egyrészt bizonyitotta, hogy a kodzlekedési
kibernetikai rendszer lépcsézetes kialakitdsa sorén
az egyes (f6leg gazdasdg-igazgatasi) részfolyama-
tok gépesitése — az integralt adatfeldolgozéson
keresztiul — szervesen illeszkedhet egy, az Gizemira-
nyitast teljesen kibernetizal6 koncepcié keretébe.
Emellett a kibernetikdnak, mint kozlekedésira-
nyitd rendszernek a bemutatdsara alapozva azt
is megallapitotta, hogy valamennyi kozlekedési
dolgozd, f6éleg pedig a minden szintl vezetdk aktiv,
megfeszitett munkéja nélkil a fejlesztés terén sem
jutunk el8bbre, de a vezetés szinvonalemelési to-
rekvések sem hozhatnak optimalis eredményt.

A masodik atfogo el6adas (Dr. Kadas Kalman)
bemutatta azokat az Uj, els6sorban az operacio-
kutatasra alapozott tudomanyteriileteket, amelyek
biztositjak azon elveket és modszereket, amelyek
segitségével egyrészt a nagyfontossagd dontések
megalapozhatok, masrészt a kibernetizalas végre-
hajtasdnak és az iranyitdsban valé felhasznaldsanak
gazdasagossaga vizsgalhatd és bizonyithaté. Ezt
az el6adast a tovabbiak soran tobb, szinvonalas
hozz4sz6las egészitette ki. Ezek eredményes hazai
kutatasi munkékat ismertettek és szamos elvi kér-
désben adtak eligazitast.

A vasUti szallitds iranyitasdnak, nyilvantartasa-
nak automatizalt rendszere és bevezetésik moédszere C.

harmadik el6adas (Dr. A. P. Petrov) a kiberneti-
zaladsra kulonosen alkalmas, s ezért e tertleten
vilagszerte élenjar6 vasutak — f6leg a szovjet
vasutak — elért eredményeirdl és a tovabbi, sza-
kaszosan megteendd 1épések megtervezésérdl adott
tdjékoztatdst. Az el6adasban kibontakozott az a
monumentalis — szamottevé részben mar meg is
valdsitott — kibernetikai rendszer, amely a Szov-
jetunié vasutait egyetlen irdnyit6-adatfeldolgozé
rendszerbe foglalja dssze.

Ha Petrov akadémikus most ismertetett refe-
ratumat a viladgszinvonal felvazolasanak tartjuk,
— Lindner Jézsef, a MAV vezérigazgat6helyettese
a hazai feladatokat ismertette. Operaciokutatasi
modellek szerint csoportositva vazolta fel az egyes
modellek alkalmazasi lehet6ségeit, és a segitségik-
kel mar elért és ezutan elérhetd eredményeket.

A négy atfogoé bevezet6 eladas utan a Kon-
ferencia hat szekcioban folytatta vizsgalddasait.
Ezéltal lehet6vé valt az egyes szlikebb szakmai
kérdéseknek a hozzaért6k, a tényleges érdekléddk
korében valé szinvonalasabb és mélyebb megbe-
szélése.

A Konferencia tovadbbi munkéajat ismertetve és
értékelve, az el6adasok felsoroldsat és tartalmuk-
nak még nagyvonalld ismertetését is altalaban
mell6zhet6nek tartom, mert a Konferencia prog-
ramja az el6adasok és korreferatumok rovid,
egy-két oldalas kivonata, valamint jénéhany elg-
adas teljes szbvege is a Konferencia megnyitasa
napjaig az érdekeltek kezébe kerilt. Az egész
anyagot Egyesiletink — altaldban az egyes elé-
adasok elhangzasanak nyelvén — révidesen meg-
jelenteti.

Az |. szekcié a kozlekedési informaciés rendszerek
komplex fejlesztését targyalta.

Az informéaciés rendszerek komplex modellezésérél
sz6l6 témacsoport keretében ismertetett modell
eredetiségével keltett figyelmet. A modell elfogad-
hatdé kiinduldsként egy atfog6 informacids rendszer
struktarajanak jellemzésére. A hozzaszdlasok bi-
zonyos finomitasi lehet6ségekre hivtak fel a figyel-
met ésa rendszerlogika oldalardl vették szemuigyre
a témat.

A vasuti kocsik azonositasi rendszertechnikajanak
témakdrét vilagszinvonalon mozogva, mind a para-
méterekre, mind a méretezésre Kiterjeszkedve tar-
gyalta a szekcid.

Az ADAG-rendszerrel kapcsolatosan elhangzot-
tak az Egyesiletinkben a kdzelmultban nagyon
behatéan és szakszerlien megtargyalt kérdés meg-
oldasdnak Gjabb mozzanatairdl adtak érdekes in-
formacidkat.

A dontés elékészitést atfogdan, de egyben gya-
korlatilag is jél alatdmasztottan vizsgaltak meg.
Felmérték az eddigi eredményeket és a tovabbi
el6rehaladéas atjat. A szekcid6 munkajat a kitartd
és nagylétszam( hallgatésag id6t nem kimél6é ak-
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tivitasa jellemezte. Megallapithaté volt, hogy ezen
a téren, a kibernetika nyujtotta lehet6ségek bemu-
tatasaban tudjuk a vilagszinvonalat tartani, a gya-
korlati alkalmazdsok terén azonban még sok a
tennival6 és nagy a lemaradas.

A 1l. szekci6 a mérnoki és gazdasagi szamitasok
gépesitése kérdéscsoportjaval foglalkozott.

A szinvonalasan, érthet6éen és atfogéan ismer-
tetett témakdr nagyon szétdgazoé és sokoldald volta
miatt a tartalmi ismertetést teljesen mell§zve

megallapithat6, hogy a kérdéscsoport harom téma-
korre oszthaté:

— adott gazdasagi feltételek mellett a legjobb
mszaki megoldas keresése;

— nagyjabol egyforméan j6 miiszaki megoldasok
kozil a leggazdasdgosabb kivalasztéasa;

— a viszonylag legjobb és egyben relative leg-
gazdasagosabb miszaki megoldas megallapitasa.

A szekci6 munkéaja a vartnal is magasabb szin-
vonall volt, az érdekl&dés és aktivitas is megfelelt.
A Kkibernetika nyuUjtotta lehet6ségek bemutatdsa
megfelel6 volt és a hazai alkalmazasok terén is el-
fogadhato eredményekrdél szamoltak be. Nyilvan-
valova valt, hogy a tapasztalatcsere és a mddszerek
elterjesztése terén, az el6adasokra és a hozzaszola-
sokra alapozva konkrét eredmények adédtak.
Ismertté valtak a tovabbhaladéas 0tjai és az ez
iranyban folyamatban levé Iépések is. Mindezekkel
egybevetve a gyakorlati alkalmazasokat megalla-
pithaté volt, hogy a témak mivelésére még az
egyéni — nem ritkan kedvteléshdl és elszigetelten
— végzett munka jellemz6. A haladottabb orsza-
gokban 4&ltalanos csoport-(team-) munka ritka.
Pedig a kérdések valdsagot megkdzelitd, sokoldalu
megvalaszolasa csakis kulonféle szakemberek
egylttmikodésétdl varhato.

A tovéabbi teend6ket részben a most elmondot-
tak, részben azok szabjak meg, hogy a felhasznaldk,
de sokszor a témamiivel6k vezetdi sincsenek még
tudatdban a kérdés jelentéségének, gondolkdés-
modjuk megvaltoztatasa okvetlen szikségességé-
nek. Felr6jadk az induld Ujbol a kezdeti stddiumban
kiaknazhaté minimalis gazdasagi eredményességet,
még inkdbb a kezdeti nagyobb raforditds szik-
ségességét. Nem latjak tisztdn, hogy a hangsuly a
minéségi valtozason és csak ezutan az el6bb-utobb
kozvetlenil vagy kozvetve jelentkez6 el6nydkdn
van. Az is megallapithatd volt, hogy a vazoltak
ellenére — vagy talan e miatt is — nem ritka a fe-
leslegesen parhuzamos kutatd-fejleszt6 munka, ami
koordinacié utan kialt. Nem csekély akadalya a
hazai fejl6désnek egyes teriileteken az is, hogy meg-
felel6 gépi berendezés nem allvan rendelkezésre, az
integralt adatfeldolgozads és ez alapon az elemz6
munka, valamint a paraméterek megallapitdsa nem
indult meg kell6 mértékben.

A 11l. szekci6 a gazdasadgi iranyitds korszer(
modszereit vizsgalta.

Megallapithatd, hogy az erre a teriletre tartozo
— az integralt adatfeldolgozads egy-egy fazisat
jelent6 — részfeladatok foldink kdzlekedési valla-
latainal gyakorlatilag megoldottak és legaldbb is a
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vasutaknal kiterjedten alkalmazottak. A hazai fel-
hasznalas elméleti és adaptaldsi problémai is (leg-
aldbb a software tertiletén) tobbé-kevésbé megol-
dottak. Sok feladatot (alléeszkéz nyilvantartas,
értékcsdkkenési leirasi szamitasok, atértékelések,
eszkozlekdtési jarulék megallapitas stb.) rendszere-
sen gépi Gton oldanak meg. Szamos feladat gépre-
vitele all el6készités alatt. Nem kevés a kisérletek
szama sem. A legnagyobb multja és nagy jovéje
van a fuvarlevél feldolgozds néven ismert, egyre
komplexebb részfolyamat gépesitésének, amely Iép-
csOzetesen, de egyre inkdbb az integralt adatfeldol-
gozas magasabb szintjei felé fejlédik.

Kulénds figyelmet keltett az a nyugatnémet
vasutakra vonatkoz6 el6adads, amely megéllapi-
totta, hogy az anyagkészletek értékét az elektro-
nikus adatfeldolgozas segitségével 40%-kai csok-
kentették, a forgasi sebességet pedig 3-r6l 4,2-re
fokoztak (a MAV-nél ez az érték a 2-t sem éri el,
a készlet is igen nagy).

Hasonl6an érdekes volt az a megallapitas is,
hogy a korszer( matematikai modszerek segitsegé-
vel a MAV Miskolci Jarm(javité kapacitasat 7—m
8% -kai emelték.

A szekcio munkaja irant érdekl6dék szépszamu
korébdél ki kell emelni a fel is szélalt MAV és postai
vezetdket, ami azt igazolja, hogy a kdzvetlen gaz-
dasagi elényokkel jar6 modszerek irant — nyilvan
nem utolsésorban az 0j gazdasagiranyitasi rend-
szer hatdsdra — kuldndsen nagy a figyelem. A meg-
nyilvanult hozzaszé6lasi és vitakészséget az arany-
lag sok és az elképzeltnél hosszabbranvulott korre-
ferdtum okozta id6hiany észrevehet8en korltozta.

A MAYV adatfeldolgoz6 intézményének meglato-
gatadsa soran viszont szemmel lathaté volt, hogy a
nagyobb kapacitdsi szamitégép hidnya megaka-
dalyozta, hogy az immar kozel tiz esztendeje folyd
rendszeres munkéalatok terén az elmdlt néhany
évben djabb, szdmottevo fejlédéstérjenek el. A szlik
gépi kapacitds nagyfoklu leterhelése csokkentette
az Uj programokkal val6 kisérletezés lehetéségét is.
A jo elgondoléasok, a kész programok ,sorban all-
nak”,varva a nagyobb teljesit6képességil technikai
eszkozre.

A 1V a szekci6é az ,,Operaciokutatds a vasutaknal”
c. témacsoportot targyalta.

A magvas és terjedelmes el6adasok felsorolasara,
valamint tartalmi ismertetésére itt sem térve Kki,
megallapithat6, hogy az operécidkutatds elvi kér-
déseit hazdnkban — ha sz(ikebb kérben is — vila-
gosan latjak, s a megoldasi modok is ismeretesek,
szamos kisérletet folytattak e téren a MAV-nal,
azonban a rendszeres gyakorlati alkalmazas a kil-
foldi vasutakndl 1ényegesen el§bbre van, mint né-
lunk. A francia vasutak ismertetett logikai maod-
szereivel a szdmitdsi munka lényegesen csdkkent-
het6. A Szovjetunid vasutai e téren valtozatlanul
az élen jarnak és az operaciokutatdsi modszereket
az Uzemi és izemgazdasagi problémak megoldasara
iranyitjak. Az eljardsok mindenkor optimaliza-
lasra torekszenek, de nyilvanvalo a részfeladatok
egyre 0sszefogottabb kezelése is

F. G. Sztopicsev professzor el6addsa mar az 4ram-
latirdnyitds és a (minden vonatfajtdra 6sszhal6-
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zatilag kiterjesztett) vonatkdzlekedési terv ossze-
vont programjat ismertette. F. P. Kocsnyev pro-
fesszor el6adasa pedig lényegében az operéacioku-
tatasi modszereknek a személykozlekedés terile-
tére val6 szinte altalanos kiterjesztésérél tanusko-
dott. A bemutatott részletes, szimbolikus modellek
és blokk-diagramok, a konkrét, szamszerli meg-
allapitdsok azt bizonyitottdk, hogy a gondolkodés-
modban és a gyakorlati alkalmazésok terén is alta-
lanos az operacidkutatasi modszerek alkalmazésa.
Nagy a jartassdg a szamitogépi programozasi fel-
adatok megoldasa terén is. Hasonlé gondolatokat
ébresztettek a jelenlevbkben az NDK vasutai és
a bolgar vasutak eredményeirél sz6l6 beszamolok
is.

A hazai munkalatokrol elhangzott szinvonalas
és értékes beszamoldk viszont azt mutattdk, hogy
ndlunk a sutlypontot még mindig a részfeladatok
rendszerint operaciokutatasi eljarasokkal val6 meg-
oldaséara kell helyezni.

A hazai helyzetet némileg tiikrézte az is, hogy a
szekcid Glésein a MAYV illetékes vezet6i koziil csak
aranylag keveset lattunk, az el6adasok felett vita
nem indult, kérdések nem hangzottak el és az ér-
dekeltek nagy szamahoz képest a részvétel is sze-
rénynek mondhat6. A jelenlev6kben az az érzés
tdmadt — és ennek a beszélgetések soran tébben
hangot is adtak — hogy a legnagyobb lemaradas
hazai vasutunkndl ezen a teruleten lehet. Ez a
megallapitds — a helyzetet ismerve — lényegében
az ezekkel a kérdésekkel foglalkozni hivatott tudo-
manyos szerveinkre is érvényesnek mondhaté és
alola jéforman csak Egyesiletiink veheté ki. A
hazai el6addsok — nyilvan akaratlanul is a fenn-
allo helyzethez igyekeztek alkalmazkodni — mar
ismertebb és tébbszor targyalt gondolatokat is
megismételtek.

A | Vb szekci6o az ,,Operéaciokutatas az autékozle-
kedésben” c. témacsoportot vizsgalta.

Az el6adasokban és a konferencidval kapcsolat-
ban megtekintett szamitékézpont munkajaban is
tikroz6dott, hogy kodzlekedési dgazataink kozil e
terileten kozelitették meg legjobban a gazasagi-
igazgatasi szempontbdl vett integralt adatfeldolgo-
zast. Nem véletlen, hogy az értékes és konkrét-
tartalmu el6adasok tobbségét — szép szamua ér-
dekl6d6 el6tt — ama lelkes csoport tagjai tartottak,
amelyiknek oroszlanrészé van abban, hogy hazai
autdkozlekedésinkben az operéacidkutatdst mar
régen kezdeményezték, és élenjaré szinvonalon
alkalmazzdk a mindennapos, rendszeres munka
tdmogatasara. A vilagszinvonalat megit6, sorban-
allasi elmélettel megoldott probléma is kézvetlen,
gyakorlati jelent6ségl volt. Dicsérettel kell meg-
emlékezni az adatfeldolgozas jelentéségének pro-
pagaldsara készitett, harom nyelven szinkronizalt
filmr6l is. Kilénosen déromteljes volt az is, hogy e
lelkes munkét a szakmai terllet fels6 vezet6i is
ismerik, s elismerésiiknek a Konferencia soran is
hangot adtak. Mindez egyik fontos és elengedhetet-
len el6feltétele annak, hogy a kodzlekedéspolitikai
koncepcioban is kifejezett, gyorsan novekvd fel-
adatainak a magyar autokdzlekedés megfelelhes-
sen. Viszont nyilvan minden mas illetékes szervnek

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

— a koncepcioban kifejezett feladatokkal arany-
ban — tdmogatnia kell ezeket a torekvéseket.

Részben az integralt adatfeldolgozas, részben a
fuvarozas programozéasa terén elért eredményekre
tamaszkodva, a kutatdsi, szervezési, fejlesztési
stilypontot fokozatosan az lzemiranyitds gyakor-
lata terén (menetrendek, fordul6- és jarattervek,
témegarufuvarozas operativ programozasa, menet-
irdnyitas, helyfoglalds stb.) kell &thelyezni. Ez
semmiképpen nem jelentheti a szakadatlanul és
gyorsan terebélyesed6 (gyvitelgépesités fejlesz-
tésének megallitasat, pusztan ltemének viszony-
lagos csdkkentését.

A IVc szekcié az ,,Operacidkutatds egyéb kozle-
kedési szektorokban” c. témacsoportot targyalta
meg.

A viszonylag szétdgazo teriileteket (hajézas, légi
kozlekedés, kozuti és varosi kdzlekedés, belsé anyag-
mozgatas, haldtechnika, épitéipari beruhazéasok és
rekonstrukcidok a kozlekedésben) atfog6 el6adasok
annyiban meglep6en 6sszecsengtek, hogy az ope-
raciokutatasi problémak — természetesen szamot-
tevd sajdtossagokkal — minden terlleten nagyjéa-
b6l hasonlé modon jelentkeznek, modellezhet6k,
oldhatok meg és konkréten hasznosithaték. A fo-
lyamatiranyitasi problémakrél ebben a szekciéban
kevesebb sz6 esett.

Az el6adasokbdl megallapithaté volt, hogy eze-
ken a teruleteken — hazai idevag6 szektoraink
jelent6ségéhez mérten — szinvonalas munka folyik,
amely a belféldi vezet6k és szakemberek mellett a
kilféldiek érdeklddését is felkeltette. Ezt a tényt
azonban inkabb a személyes eszmecserék sordn le-
hetett megallapitani. Az elité szakmai terlletek
osszekapcsolasa miatt is eléggé hullamzé, nem tul
nagy hallgatésag kérdésekkel és hozzaszolasokkal
csak igen gyéren jelentkezett.

Az V. szekci6 az automatizalassal foglalkozott.

Az elhangzott hét el6adasbél hat hazankban
napirenden lev6é biztonsagi, teljesitményi és gaz-
dasagi szempontbdl egyarant fontos automatiza-
lasi elméleti és konstrukcios kérdést targyalt, Gj-
szer(i és tobbé-kevéshé adaptalt megfogdsban. Az
onm({kédd vonat- és sebességbefolyasolassal, a
rendezépalyaudvari folyamatok komplex automa-
tizaldsaval, a taviradnyitott biztositd berendezések
informécioforgalméanak vizsgalataval és e berende-
zések méretezésének kérdésével, valamint a koz-
pontositott forgalomiranyitassal foglalkoz6 el6-
adasok egyarant figyelemreméltéak. Valamennyi
el6adasb6l megallapithaté, hogy a MAV a meg-
felel6 biztositd berendezésekkel vald felszereltség
szempontjabol is nagy és csak hosszabb id6 alatt
behozhaté lemaradadsban van. E megallapitds a
biztositd berendezéseket is magadbazar6 komp-
lexebb automatizalas terére még inkdbb érvényes.

Kilén kiemelend6 e szekcié munkdajaban a villa-
mos- és kozlekedési mérnokok, a berendezési elemek
és rendszerek tervez@inek, valamint a kivitelez6k
képvisel6inek 0Osszehangolt felfogdsa. Talan nem
sovinizmus, ha kiemelem a BME Kozlekedés-
villamossagi Tanszék fiatal oktatogardajanak lel-
kes és szép reményekre jogositd, kiterjedt teveé-
kenységét. JO példa ez arra is, hogy viszonylag sze-
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rény erd6kkel, de helyes lényeglatassal, jo iranyi-
tadssal és nagy torekvéssel lehet néhany év alatt is
eredményeket elérni.

Nagy érdekl6dést keltett az Eszak-Amerikai
Egyesillt Allamok vasutainak kibernetizalasarol
sz0l6 el6adas, amely azt bizonyitotta, hogy sza-
mos olyan elméleti és technikai kérdés, amely felett
mi még vitatkozunk, a vilag élenjaré vasutainal
kiterjedt, rendszeres Uzemi alkalmazdsban van.
A f6 sulyt tehat ezek tapasztalatainak (ha lehet
licencidainak) atvételére, a hazai adaptalasra, féleg
pedig a mi viszonyaink kézti gazdasdgos megolda-
sok tisztdzaséra kell fektetni.

A szekcié téméaja zartsaganal fogva kuléndsen
alkalmas arra, hogy — a Montrealban szerzett ta-
pasztalatoknakl is megfeleléen — mélyebben
hozz4ért6 szakemberek szlikebb kérében vitassdk
meg a problémakat. Bar a sz(ikebb kér és a vezet6k
megjelenése, érdekl6dése is elfogadhatéan biztosi-
tott volt, az el6zetesen felkérteken kiviul hozzasz6lo
nem akadt. lgaz viszont, hogy mas forméakban
(sziinetekben, fogadasokon) az érdeklédés szamos
jelét lehetett tapasztalni.

A Konferencidttobb hangulatos és a tapasztalat-
csere szempontjabdl hasznos rendezvény kisérte.
Az érdekl6d6k egyénileg, avagy kisebb-nagyobb
csoportokban szamos intézményt meglatogattak.
Ezek kozul csupan a kulfoldi vendégek tiszteletére
tartott fogadast emelem ki, nemcsak jo és imponalo
megszervezése miatt, hanem azért is, mert a koz-
vetlen hangulatban, emberkdzelségben lezajlott
beszélgetések szakmai jelent6sége nem volt kisebb,
mint az el6adésoké és vitaké.

A vézoltak alapjan a legfébb tapasztalatokat a
kovetkez6kben lehet ésszefoglalni:

A kozlekedési kibernetikai problémék a szakmai
tertletek érdeklédésének homlokterében allnak és
Egyesuletiinket ezen érdekl8dés hivatott kielégits-
jének ismerik el. Errél tantskodott az, hogy bar
a Konferenciat nem nemzetkdzi jelleggel rendez-
ték, pusztan a sajtoban elhelyezett értesitések ha-
tdsara 11 orszagbh6l tébb mint 50 kilféldi szak-
ember — koztuk szédmos els6vonalbeli tudés —
jelent meg és szerepelt aktivan. Ez nagyban elg-
segitette, hogy az ez id@ szerinti élenjaro és atlagos
vildgszinvonal felmérhet6 volt. igy valt lehetévé
ama hazai teruletek felismerése, amelyek e szin-
teken vannak, illetve amelyeken lemaradas tapasz-
talhat6. Szamos kérdésnél megallapithaté volt,
hogy a kibontakozas utjat, elveit és maddszereit
helyes irdnyban keressiik. Ugyancsak a fenti allitas
valodi voltat bizonyitja, hogy a Konferencia kil-
foldi és mintegy 300 belféldi résztvevdje tobbségé-
ben mindvégig nagy figyelemmel és aktivitassal
kisérte az el6adasokat és vitdkat. A helyenként
kialakult élesebb vitak arrol tantuskodtak, hogy a
szakembereknek mar részletkérdésekben is meg-
alapozott véleménye van. A vélemények dsszecsa-
pasabol—ha nem is minden esetben — kibontakoz-
tak a hazailag optimalis megoldasok kdérvonalai.

IDr. Turdnyi Istvan: A kibernetika vasuti felhaszna-
l4sé4rdl tartott I1. Nemzetk6zi Szimpdézium Montrealban,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1969. évi 2. sz. (Szerte.)
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A Konferencia modszereként az el6adasok tézis-
szer( ismertetését és kiegészitését tervezték és a
sulyt a valéban hozzaért6k kozotti szlikebbkdrd
vitakra szerették volna helyezni. Ezt azonban
részben a technikai nehézségek (az el6adasok sz0-
vegének kell6 ideji megszerzése, leforditasa és sok-
szorositasa), részben pedig egyes problémakorék
hazai mivelésének elmaradottsdga és egyes érde-
keltek ,hozzaallasdnak” nem megfelel§6 volta
megakadalyozta. Az ilyen nehézségekkel kevéshé
kizd6, vagy azokat legy6z6 tobb szekciéban nyil-
vanvaldéva valt, hogy a vazolt mddszer helyes és
maédszertanilag ebben az irdnyban kell keresni a
gyorsabb kibontakozas Gtjat.

Valtozatlanul a Kdzlekedéstudomanyi Egyesilet
els6rendl feladatdnak kell tekinteni a kodzlekedési
kibernetika szinvonalas, de az érdekeltek altal
érthetd modon folytatott propagandajat. EIl kell
érni, hogy az elmélet és gyakorlat szakemberei
egy nyelven, egymast értve beszéljenek. Ezzel kap-
csolatban a megértetés és meggy06zés segitségével
kalonés figyelmet kell forditani a vezet6knek a
kibernetika fontossagara és jelentéségére vald ra-
dobbentésére.

Minden tervez6 és irdnyito szervben — ahol még
ez nem tértént meg — létre kell hozni az operacio-
kutatasi-kibernetikai-szdmitastechnikai munkacso-
portokat és ezek szakadatlan fejlesztését és tamo-
gatasat biztositani kell. E csoportok koordinalt
mikodését, a koztik valo tapasztalatcserét (elsé-
sorban a Kozlekedés- és Postaigyi Minisztérium-
nak) intézményesen biztositania kell. Ugyanez
mondhatd a méas tarcak és féhatdsagok, valamint
a kilfoldi intézmeények hasonld szerveivel vald in-
tenziv informé&ci6-cserére.

A nagy eréllyel bevezetendd gazdasagi-igazgatasi
részfolyamat gépesitéseket az integralt adatfeldol-
gozés iranyaban kell fejleszteni, torekedve az egy-
séges, lehetéleg egyetlen alapadatszolgaltatasi rend-
szer megvalositasara.

Biztositani kell a megfelel6 adatfeldolgoz6 és at-
viteli rendszert, beleértve a sziikséges elektronikus
szamitdgép kapacitasat is. Ezek kutatd, progra-
moz6, gondoz0, kezel6 ésfejleszt6 kaderallomany-
rol elérelatéan gondoskodni kell.

A Konferencia el6adéasaibdl és hozzasz6lasaibdl
meg lehetett allapitani, hogy a kozlekedési kiber-
netika hazai mivel6inek tébbsége helyesen latja a
problémékat, tdjékozott azok kilfoldén elért ered-
ményeirdl, az adaptdlas munkdajan szamosan ko-
moly er6feszitésekkel dolgoznak és szép eredmé-
nyeket is produkdaltak. A hazai fejlédés viszonyla-
gos lassulasanak (szemben a kulféldi fokozédd
gyorsuldssal) az erre a terliletre irdnyitott személyi
és targyi erdk elégtelensége és nem megfelel6 ira-
nyitdsa a legfébb oka.

A kozlekedés terlletén hasznosithatd belfoldi
(pl. mas szerveknél is rendelkezésre allo), valamint
kilfoldrél megszerezhetd programok nyilvantarta-
sat el kell késziteni és terjeszteni kell.

Tobben felvetették, hogy nem lenne-e helyesebb
a kozlekedési kibernetikai konferencidk targykorét
pl. a szélesebb értelemben vett integrdlt adatfel-
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dolgozasra, esetleg ezen belll is a folyamatiranyi-
tasra szlkiteni, s ezzel a kérdések alaposabb, mé-
lyebb targyaldsat biztositani. Ez esetben pl. els6-
sorban a gazdaségi-igazgatési és mérndki szamitasi
operédcidkutatasi témék kilén konferenciatargyava
lennének tehet6k.

A konferenciavégi 6sszefoglalo f6bb megallapi-
tdsait az eddig elmondottak tartalmazzak. Dr. K a-
das Kalman professzor dsszefoglalojaban kulon ki-
emelte a kilfoldiek részér6l elhangzott elismerése-
ket.

A Konferencia hatarozatijavaslatai az elmondot-
tak kozul a legfontosabb egyesileti feladatokat
emelték Ki:

1. Valamennyi kozlekedési 4gazat egy éven belul
készitse el az agazatra vonatkozo részletes kiberne-
tikai koncepcio-tervét, 6sszhangban a népgazdasag
tavlati tervével, amely magéba foglalja az agazat
gazdasagi-igazgatasi, Uzemirdnyitasi funkcidinak
és mérnoki szamitasainak gépre szervezési javas-
latait.

Egyesuleti hirek

Munkabizottsagi zarojelentések

A befejezett zardjelentésekrdél legutobb lapunk 1968.
évi 11. szaméaban adtunk tadjékoztatdst. Az azdta elké-
szult zar6jelentéseink jegyzékét az alabbiakban kézol-
juk; azok tanulményozésra az egyesilet titkdrsdgéanal
igényelhet6k.

1197. sz. 'Gy6r varos tomegkozlekedése fejlesztésének
terve. Vezet§: Zavodszky Laszl6 (Gyér).

1198. sz. Miskolc-Lillafured ko6zott tronkadramkor halo-
zat és a lillafiredi helyi hélézati rendszer korszer(
kiépitésének vizsgalata. Vezet6é: Berzy Arpad (Mis-
kolc).

1199. sz. A tavkozlési létesitmények beruhdzasédnak gaz-
dasagossaga. Vezeté: Dr. Németh Jozsef (Miskolc).

1200. sz. A radiés vonat fel- és atvétel bevezetésének
lehet6ségei Szombathely alloméason. Vezets: Lakosi
Erné (Szombathely).

1201. sz. Gépjarmiveken a mianyag bézisd festékek
gyakorlati tapasztalatainak értékelése és tovabbfej-
lesztése. Vezeté: AldozO Frigyes (Szombathely).

1202. sz. A Diésgyér—Pereces—Baross akna-Lyukobéa-
nya-i keskenynyomkdz_G banyavastt (zemének
megsziintetése. Vezets: Csajka Istvan (Miskolc).

1203. sz. Mlhelyfelszerelések és épuletgépészeti beren-
dezések karbantartasa. Vezet6: Fuglevics Rezs6
(Eger).

1204. sz. A gépesitett atfenntartdas — TMK géplanc —
tapasztalatainak vizsgéalata és feldolgozasa. Vezet6:
Stulpa Gydrgy (Szombathely).

1205. sz. A feligyeletnélkili automata al- és f6kdzpon-
tok dramelldtdsdhoz ‘'kialakitott ATF tipus-sorozatl
tolt6k 'bedllitdsi feltételeinek kidolgozasa. Vezetd:
Wrana Jozsef (Sopron).

1206. sz. Keskenynyomkdz( vasuti jArm(vek kapcsolo-
szerkezetének vizsgalata. Vezets: Erés Ferenc (Mis-
kolc).

1207. sz. 12. sz. Autdékdzlekedési Vallalat munkaer6hely-
zete az 1966— 1970. években. Vezet§: Horvath Jo-
zsef (Pécs).

1208. sz. A szombathelyi vasltigazgat6sadg kereskedel-
mi létesitményeinek vizsgalata a forgalomalakulas
fliggvényében. Vezet§: Marton Laszl6 (Szombat-
hely).

1209. sz. A Baiatonszentgydrgy—Firje egyvaganyl va-
sutvonal forgalmi-m(szaki és gazdasdgi elemzése,
kulénos tekintettel a fejlesztés nagyhatékonysagi
lehetéségeire. Vezet6: Szegvari Gydrgy (Szombat-
hely).
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2. A kibernetika kozelekedési alkalmazéasa tobb
Uj, de alapvet6 fogalom ismeretét kivadnja meg.
A fogalmak egydnteti és lehetéleg pontos értelme-
zése szlikségessé teszi — mind a vezet6k, mind a
szakemberek munkajanak megkdénnyitésére —
megfeleld értelmez6 szotar készitését. Ennek elké-
szitése érdekében az Egyesiilet vegye fel a kap-
csolatokat a szobajohetd hazai, illetve kalfoldi
szervekkel.

3. Az Egyesiilet évente egyszer — hivatkozasok-
kal — tajékoztatd, illetve 6sszefoglalé anyagot adjon
ki a hazai, illetve nemzetkozi el6rehaladasrol.

4. Az Egyesiilet Kibernetikai Allandé Bizottsaga
tegyen javaslatot egy tandcskozé testiilet Ossze-
allitdsara, mely hivatott lesz megéallapitani a szak-
emberképzéssel kapcsolatos mennyiségi és mindségi
kévetelményeket.

5. A kovetkezd, V. Kozlekedés Kibernetikai
Konferencia 0sszehivasaig rendezzen az Egyesilet
Kibernetikai Allandé Bizottsdga évente egyszer
sz(kkoérd kerekasztal konferenciat, mindig egy-egy
id6szer(i kérdés megvitatasara.

1210. sz. A vasOti teherkocsimdazolads festékszorassal
val6 megoldasanak tovabbfejlesztése. Vezeté: Né-
meth Sandor (Szolnok).

1211. sz. VasOti kerékpéarok tisztitdésa nagynyomaésu viz-
zel. Vezet6: Németh Sandor (Szolnok).

1212. sz. Csepel, Ikarus és Skoda R. T. S. tipust gép-
kocsik hordrugojavitasi technoldgidja. Vezeté: Go-
dé Sandor (Elger).

1213. sz. Zil 130 tehergépkocsi-dinam¢6 felljitdsa. Veze-
t6: Toth Gabor (Debrecen).

1214. sz. Debrecen varos nyilvdnos tavbeszél6 allomaés
fejlesztési terve. Vezet6: Vedres Janos (Debrecen).

1215. sz. Diesel-mozdony és motorkocsi javitds fétech-
nolégiai folyamatanak kialakitasa. Vezet6: Németh
Sandor (Szolnok).

1216. sz. Taviré csucsforgalom esetén a torlédasok csok-
kentése. Vezet6: Smaraglai Janos (Miskolc).

1217. sz. Debrecen véaros hirlapkézbesitésének &atszerve-
zése. Vezets: Dr. Kovacs Lajos (Debrecen).

1218. sz. A postaszallitds jovébeli helyzete Hajdu-Bihar
megyében, tekintettel a MAV és AKOV fejlesztési
tervére. Vezeté: Kiss Ern6 (Debrecen).

1219. sz. Vezetdsin nélkili vasuti Gtdtjdrok alkalmazasi
lehetdségei hazai vonatkozasban. Vezets: ifj. Ba-
rany Akos (Szombathely).

1220. sz. Vasuti felvételi épiuletek homlokzatanak leg-
gazdasagosabb kialakitasa, kulonds tekintettel a
burkolatokra és m(ianyag festékekre. Vezetd: Nyers
Béla (Szombathely).

1221. sz. Tanéacsadd csoport szervezése és az igazgato-
sdgi munka egyes teriletein végrehajtandd &tszer-
vezések vizsgalata. Vezets: Dr. Szilva Janos (Mis-
kolc).

1222. sz. Javaslat a vasltigazgatésdgok munkaversenyé-
re és értékelési szabalyzatara. Vezeté: Sipkovits La-
jos (Miskolc).

1223. sz. A felépitmény-fenntartds draszi'kségletének
modositasa. Vezetd: Pasztor Tibor (Miskolc).
1224. sz. Fuvarozasi mellékteljesitmények vizsgélata
a miskolci vasttigazgatosagnal. Vezets: Dr. Fridély

Laszl6 (Miskolc).

1225. sz. A nyiregyhézi Sésto-furdé udulételep Gj kozle-
kedési rendjének kidolgozasa. Vezeté: Németh An-
tal (Nyiregyhaza).

1226. sz. Az allami Gth&l6zat forgalombiztonsagi problé-
mai Szabolcs-Szatmar megyében. Vezets: Bay Ist-
van (Nyiregyhéaza).

(Folytatas a 307. oldalon)
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Az Gthalozat fenntartasara és korszerdsitésere forditott hitelek
optimalis aranyanak meghatarozasara szolgalo egyszer matematikai modell

SIBHELY! BOLDIZSAR

Az (thalozat allaganak megovésa, az utakon a
megfelel6 forgalmi kérilmények biztositasa, vala-
mint az Gthalozat fejlesztése igen jelent8s anyagi
eszkdzoket igényel.

A rendelkezésre all6 hitelek altalaban nem teszik
lehetdvé az 6sszes utligyi igény maradéktalan kielé-
gitését és a meglevé lemaradasok felszamolasat, igy
gondos mérlegeléssel kell megéallapitani, hogy me-
lyik igényt, milyen mértékben és Gtemezéssel elé-
gitjuk ki. Nyilvanvaléan folyamatosan kell azt
biztositani, hogy a forgalom lebonyolithatd legyen
a teljes Gthaldzaton és az utak ne menjenek ténkre.
Emellett a hitelfelnasznalasnak olyannak kell
lennie, hogy a legnagyobb elényt biztositsa a nép-
gazdasdg szamara.

Az (tligyi kiadasok tobbsége Gj utak épitésével
(0j 0©sszekottetések, kapacitash6vités és bekotd
utak), a meglevd utak korszer(sitésével, fenntar-
tasaval és tzemeltetésével, valamint az uUthal6oza-
ton fekv6é hidakkal kapcsolatban meril fel.

Az- 0 dsszekottetések létesitésének sziikségessége
a kozismert forgalmi igénymegallapitasi és halo-
zatra terhelési mddszerekkel vizsgélhato.

A kapacitashévités torténhet (j gyorsforgalmi,
vagy tehermentesité Gj utak létesitése, illetve a
meglevé utak tovabbi nyomokkal val6 bévitése
révén. A feladatot akkor oldjuk meg optimalisan,
ha biztositjuk a létesitményeknek a sziikséges id6-
pontban val6 forgalombahelyezését. Ellenkez6
esetben a tulzsufolttd valé Gtszakaszon a forgalmi
korilmények igen megromlanak, illetve a forga-
lom esetleg lehetetlenné valik.

Ebben az esetben a gazdasagi meggondolasok a
bévités ltemezésében és az esetleges variansok
kozotti valasztdsban jatszak a fészerepet.

Valamely 0sszekdttetés kapacitasanak bdvitése
sokszor tébbféle modon és ltemezésben hajthaté
végre. Az optimalis eljaras kivalasztasara szolgald
altaldanos modellt dolgoztak ki Franciaorszagban,
amelyet lapunk hasdbjain mar ismertettem [1]. Az
utak vonalvezetésével stb. kapcsolatban addédoé
variansok kozotti valasztasra részletes, s a hazai
gyakorlat altal kiterjedten hasznalt metodika all
rendelkezésre.

A bekotd utak épitése alapveté szocialis igényt
elégit ki, biztositja az eddig minden évben hosszl
id6szakon at elzart telepiiléseknek az orszag éle-
tébe valé bekapcsolasat. A még kiépitetlen be-
kot6 utak kiépitését ezért rovid idészakon belil
biztositani kell.

A hidak épitését, illetve atalakitasat kisebb mi-
targyak esetében az illet§ 0t Kkiépitésével 0Ossz-
hangban célszer(i végrehajtani és nem elkildnitve.
Nagyobb mdtargyak létesitését viszont a helyi ko-
rilmények altal igen befolyasolt jelent6s koltsé-
gekre vald tekintettel egyedileg kell megfontolni.

Az ilyen munkéalatok fedezete kilén biztosi-
tando, mivel ezekre az épitkezésekre gyakran az

Gtvonal korszer(isitésétdl eltéré6 idépontban keril
sor.

A meglevé utak allaganak meg6vasara, az utak
fenntartasara forditando hitelsziikséglet igen jelen-
t6s mértékld. Hasonldképpen tekintélyes az utkor-
szersitések hitelszikséglete. E hitelek optimalis
szétosztdsa gondos elemzést és megfontolast igé-
nyel.

Az ismertetendd modell az Uthal6zat fenntarté-
sara és korszer(sitésére forditott éves hitelek opti-
malis ardnyanak gazdasdgossagi alapon vald meg-
hatarozasara szolgal. Nem foglalkozik a kapacitas-
bOvitésre, bekdtdut épitésre és a nagy mitargyak
épitésére forditand6 hitelel8irdnyzatokkal, mivel
az utobbiak nagysaganak és egymashoz viszonyi-
tott ardnyanak megallapitasanal az emlitett egyéb
szempontok nagy szerepet jatszanak.

A MODELL ISMERTETESE

Modellink az utak fenntartdsara és korszerdsi-
tésére forditott éves hitelek aranyat ugy toérekszik
meghatarozni, hogy az uthal6zaton lebonyol6dé
forgalom kozlekedési Uzemkdltségei optimalisan
alakuljanak.

Tekintsik valamely terilet (pl. az orszag vagy
egy megye) Uthalozatat.

Ez az athalézat n db kategoriaba oszthato, me-
lyeket az 1. tablazat szerinti adatok jellemeznek.

1. tablazat
Utfele— -
Elss 0 K -ik
Jellemz6 1
HOSSZ (KM ) o Lr 12 Lk
Korszer(Gsitési koltség

(FH/KM ) e Ky K, KK
Atlagos napi forg. (E/nap)* Ny n?2 Nk
Kézi. izenk0oltség a korsze- . . .

risités elétt (Ft/km, E)..  Ury  Ur. Urk
Kozi. tzemkoltség a korsze- - .

risités utan (Ft/km, E)..  Uuy  Uus Uvk
Kozlekedési izemkoltség az

elhanyagolt aton (Ft/km, . . .

M s Uhy Uh2 Ukk
Fenntartasi koltség (Ft/km) Fy Fy Fk
Gazdaséagilag indokoltan

korszer(siténdé hossz )

(KM ) e Lji L2 Ljk

*Az E egységjarmivet jelent: 1 szgk= 1,0 E,
1 tgk=2,5 E, 1 autébusz=2,5 E, 1 mkp=0,8 E,

1fogat= 3,0 E, 1 kerékpar= 0,3 1J.
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Ha korlatlanul all rendelkezésre hitel (idealis
eset), akkor elvégezhet6k a gazdasagilag indokolt
korszer(isitések és az dsszes fenntartdsi munka. Az
1. tablazat jeldléseit alkalmazva, az évenkent elvi-
leg sziikséges hitel nagysaga:

Ho= L2.K2\-eee+ L XFt+ L2F2+ ... =

n
= 2 (U.Kk+LKkFk) 1)
4=1

A képlet kezelhetdsége érdekében a fenntartasi
koltségnek adott uatkategorian bellli atépités
miatti valtozasat nem vesszik figyelembe.

Tekintsik a korszer(sitési munkak elkészitése
utani egy éves idészakot. Az Gthal6zaton ez alatt
az id6 alatt lebonyolddé forgalom kozlekedési
lUzemkdltsége osszesen (Utfajtanként sz&dmitva a
korszer(sitette korszer(sitetlen szakaszokon ad6dé
koltséget és 0sszegezve):

q
C0—365: Nk[Lk Uuk+(Lk—LKDUT  (2)
4=1

Ha H 006sszegl hitel all rendelkezésre, a korszerdi-

sitésre és fenntartdsra forditand6 esH 0, illetve
¥-H 0 0sszegek kivanatos aranya:

a@>=(2 bkX ~:{™ UT¥FX 3)
Vi4=1 ' 4=1
ahol a+ =1
0<><; |

Megjegyezzik, hogy (2) determinans alakban at-
tekinthet6en irhaté:

Lk. Lk—LKk.

co=365V Nk .. .
-Urk Uu,

Ha arendelkezésre 4ll6 hitel H <(H 0, akkor nem
tudjuk elvégezniaz 6sszesgazdasagilagindokoltkor-

'= 3652
4=1
ahol AU tk=U hk-U rk
az elhanyagolas miatti fajlagos tobblet-lizem-
koltség, amely az Gt teljes vagy részleges tonkre-
menetelének, illetve az Gtallapotok és a forgalmi
kérilmények leromldsdnak kdvetkezménye.

Ac—c—e0= 365 2

4=1
= 365 2
4=1
1
=3652 Nk(Urk—Uuk)e(Lk—LKkj)+ (Lk —Lkj)AUtk\ = 365 2
4=1

N k{L'k.U uk 4 (Lk—L'kj)U rk —\_Lk.Uuk + {Lk Lk.)Urk]]+ 3Q5 2
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szer(isitési és a fenntartdsi munkékat, valamit el
kell hagyni. Az adott H hitelésszeget gy kivanjuk
megosztani a korszer(isités és a fenntartas kozott,
hogy az lUzemkoltség az ideélis esethez képest a
legkevesebbet ndvekedjék, kicsi legyen a veszteség.

Jeldlje 0.H a korszer(isitésre és (pH a fenntar-
tdsra forditott hitel nagysagat.

Itt is oc+(p— 1

0<>n1

A A-ik utkategdria korszer(sitésére atH, fenn-
tartasdra gkH hitel jut.

n n
*4=a és 2 A=\
4= 1 4=1

A tovéabbiakban feltételezzik, hogy a fenntar-
tasi, illetve korszer@sitési munkakat adott Gtsza-
kaszon vagy teljesen elvégzik, vagy sehogvsem.
Részleges munka tehat nincs, — az amulgy sem
hozza meg altalaban a kivant eredményt.

igy a hitelek csokkenése a fenntartott, illetve
korszeriisitett Utszakaszok hosszanak csdkkenését
vonja maga utan.

Ha a A-ik UtkategOria szd&méra ajtell korszer(-
sitési és (pk-H fenntartasi hitel all rendelkezésre,
az ezen kategoridban korszer(sithet6 hossz:

T,  okH
n (5)
a fenntarthatd hossz :
i (pi-H
< Lk
£5=TV ®

Ez esetben az 1 évi kozlekedési lizemkdltség az
Uthéaldzaton a (2) képlethez hasonléan szamithatd,
az 1. tablazat jel6léseivel. A fenntartasbdl kima-
radt szakaszokon az elhanyagolt Gton felvett izem-
koltség alkalmazando: tobblet-izemkdltség 1ép fel.
Feltesszik, hogy az elhanyagolas a korszer(sitetlen
szakaszon torténik.

N K[L'’kU Ue+ (Lk—L k.)Urk+ (Lk—L'kf)-A U «al (7)

A hitelelégtelenség miatt jelentkezd tdbblet-
lzemkoltség a (7) és (2) képletekben szamitott
értékek kilonbsége. Ez a veszteségfiiggvény,
amelynek minimaliz4laséara tdérekszink, a (4), (5)
és (6) kovetelmények figyelembevételével.

[NK(Lk—L kj)AUik] =
4=1

N K[U rk(LK}—L kj) —Uut(Lk.—L kj)+ (Lk—L kf)A U tk\ =

n
Nk(Lk—Lk)AUék+ (Lk—Lk/NAUK] (8)
4=1
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Itt AUék=Urk—Uuk, a &ik Utkategdria kor-
szer(sitése révén adodd kozlekedési Uzemkoltség
megtakaritas, (8) determinans alakban:

n - .
dc=365 Nk AUKLK—LK
k=1 - AUtkLk-a.
_ 365 Vn M AU&KLK
- — AUtKLKj
zI (7ékLif
- 365 2 . . ©)
fel —AUtKLKj

igy a (8) alatti veszteségfiggvény két tag ssze-
geként adodik a (9) képletben. Az els6 tag pozitiv
el6jell és értéke csak az uthalozat forgalmatol és
jellemzéitdl flgg, a hitelek nagysagatdl és elosz-
tésatdl nem.

A masodik tag negativ el6jelli és ez fligg a hite-
lek nagysagatol és elosztasatol (L az (5) és (6)
képleteket).

Az adott H nagysagu hitel optimélis elosztasa
tehat az lesz, amikor (9) minimalis, tehat (9) ma-
sodik tagja maximalis. Megjegyezzik, hogy az
esetben, ha az elvileg szlikséges Ho hitel all rendel-
kezésre a (3) aranyban megosztva, a (9) alatti
veszteségfliggvény természetesen 0 értéket vesz
fel. Ekkor az (5), illetve (6) képletben Lk= LK,
illetve L'f—Lf s az 6sszes korszer(sitési és fenn-
tartasi munka elvégezhet6.

A tovabbiakban (9) méasodik, maximalizadlando
tagjat vizsgaljuk, behelyettesitjuk I/kf és LK
(5)- és (6)-beli értékeit. A konstans szorz6t nem
tekintjuk, mert nem befolyasolja a széls6 érték
helyét.

A vizsgélt tag tehét:

*=1 j JT AUtk

AUk A
=H 2 (n N Wk
=1"

“H  (AkXk+ Bk(pk) (10)
k=1
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W AU
Ak=NE" " >0 .
Bk = Nk- IA:ll-(th >0 (12
Ljk-Kk
0<;«k<i min(l, ~ ) (13)
0 <j gk< min E LKFK] (14)

-h’*)

A (10) linearis fliggvénye ai-nak és w-nak. Er-
téke akkor maximalis, ha az Ak és Bkegyutthatdk
kozil — amelyek csak az Uthalézat forgalmatdl és
jellemz6it6l fliggenek — a legnagyobb értékiekhez
tartozo cck-k és qj klesznek a legnagyobbak, azaz
ezek részesliinek elényben a hitelek elosztasanal, a
(13) és (14) kikotések figyelembevételével.

A gyakorlati esetben altaldban Kk& Fi, hi-
szen egy km ut atlagos korszerdsitési koltsege
1,5—4,0 millié Ft, viszont egy km ut fenntartsa
atlagosan 15—30 ezer Ft-ba kertl, AUék és AUtk
viszont kozel azonos nagysagrendidek (20—60
fillér/km, E).

igy Ak Bk azaz q értékeit kell a (14) feltétel
mellett maximalisra véalasztani a (8), illetve (9)
alatti veszteségfliggvény mimmalizalasa céljabol.

Ez azt jelenti, hogy a rendelkezésre all6 hitel-
keretbdl elsGsorban — lehet6leg maradéktalanul — a
fenntartasi igények elégitendék ki. A fennmarado
Osszeg fordithato a korszerd(sitésre, az egyes Utka-
tegériak Ak egyutthatoinak csokkend sorrendjé-
ben. A matematikailag optimalis megoldasnal sok-
szor tobb akérték is 0-nak adddhat, azaz a modell
szerint az illet§ kategdriaba esé utakon korszer(-
sitést nem érdemes végezni.

Viszont az Ak egyutthatok nagysagrendje leg-
tobbszoér kozel azonos. A korszer(sitési hitelnek az
egyes Utkategoriak kozotti megosztasat mar egyéb
szempontok 1s jelentsen befolyasoljak.

Megjegyezzik, hogy készithet6 lenne olyan mo-
dell is, amely nem indul ki abbdl a feltevésbdél, hogy
részleges Utfenntartas nincsen. Azaz: ha a hitelek
csak részben fedezik az athaldzat fenntartasi igé-
nyeit, akkor is torténnék fenntartas minden aton,
de sehol sem a szlikséges mértékben.

Ez azzal jar, hogy a kozlekedési lGizemkdltségek
az egész haldézaton megemelkednek. Ez az emelke-
dés a fenntartasi igény ki nem elégitésének fokaval
rohamosan n6. Amig csak kis mértékd a hitel-
hiany, addig a melléklétesitmények, Uttesttarto-
zékok fenntartasa marad el, de mar ez is emeli pl.
a baleseti koltséget. Az lizemkdltség rohamos emel-
kedése akkor kovetkezik be, amikor a hitelhiany
a burkolatfenntartas elégtelen voltat okozza. Ez a
forgalom lehetetlentiléséhez is vezethet. igy az
ilyen felfogés szerint készitett vizsgalat is azzal az
eredménnyel jarna, hogy a fenntartasi igények ma-
radéktalanul kielégitenddk.
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A fenntartasi munkak orszagos szinten tekintett
hatékonysagara készitett vizsgélat [2] szerint a
fenntartasi raforditasok igen gazdasagosnak mond-
haték. Hatékonysagi mutatojuk — Ovatos becslés
mellett — 0,59-nek adodott, ami Iényegesen na-
gyobb az eldirt 0,15 értéknél.

E vizsgélat elve az, hogy a fenntartasi munkak
egy éves teljes elmaradasa esetén az atlagosan
»kOzepesnek™ tekinthet6 utallapot ,,rossza” val-
toznék. Az ebbdl adodd kozlekedési lzemkdltség-
novekedést szembe allitva az évi fenntartasi hitel-
sziikséglettel, adodik a hatékonysagi mutaté. Nem
szabad arrdl sem elfeledkezni, hogy a fenntartas
egy éves szinetelése utan a leromlott burkolatok
helyrehozésa igen nagy 6sszeget emésztene fel, —
az atlagos fenntartasi hiteligény tobbszorosét. A
helyreallitast csak tobb év alatt, nagy veszteségek
lektizdésével lehetne elvégezni.

SZAMPELDA A MODELL ALKALMAZASARA

Jellemezzék valamely terilet Gthalézatat a 2.
tablazat szerinti adatok.

2. tablazat

Utfélé ) ,
5 F6halozati utak  Alsobbrendd
Jellemzdlt utak

Hossz (km) ........... L2= 1100
Korszer(sitési kolt-

ség (Ft/km) K x= 2500 000 K, = 1700 000

Atlagos napi forga-

lom (E/nap) .... N x= 2000 N t= 800

Kozlekedési lizem-
koltség a korsze-
risités el6tt .
(Ft/km, E ) ......... Urx= 2,65 Ur.=295

Kozlekedési tGzem-
koltség a korsze-
risités utan
(Ft/km, E )........ Ow2—2,35 £/,,,= 2,50

Koézlekedési lzem-
koltség elhanya-
golt aton
(Ft/km, E ) ........ Uhi= 2,90 Ub2= 3,35

Fenntartasi koltség

(Ft/km) ..o F x= 22 000 F2=26 000

Gazdaséagilag indo-
koltan korszer( -
sithet6 hossz

(KM) oo Lj2= 20

Példank esetében
AU¢i= 0,30 Ft/km, E :AU&= 0,45 Ft/km, E

AUtL= 0,2b Ft/km, E : AUt2= 0,40 Ft/km, E
A (11) és (12) képletbdl

2000-0,30

Ai= 5o gop 0000240 (15)
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800-0,45

A= qooiy 0000212 (16)
2000-0,25
e, 00227 (17)
2000-0,40
‘WK - 00308 (18)

A tekintett tertlet Gthalézatanal elvileg szik-
séges éves hitelek nagvsaga az (1) képlettel
111 400 o000 Ft/év. ‘ 1

Ez esetben a

féutak korszer(sitésére 40 000 ooo0 Ft kellene,
al1= 0,359;

alsobbr. utak korszer(sitésére 34 000 000 Ft
kellene, a2=0,305;

féutak fenntartasara 8 000 000 Ft kellene,
1=0,079;

alsébbr. utak fenntartasara 28 600 000 Ft kel-
lene, 972=0,257.

Itt x=x1+ a2=0,664 (20)

(p=(px\-0p2—0,336 (21)

Ha az elvileg sziikséges //,,=111 400 000 Ft/év
helyett csak //=60 000 000 Ft &ll rendelkezésre,
az ak és qrértékeire a (13) és (14) képlet szerint az
alabbi korlatozasok érvényesek:

....... 40 000 000
60000000 =0"'66"

~ 34000000 g,
= 0,567

nn ~ 8800000
60000000 =0'141

N 28600000 nil7n
“ “ 60000 000

A (10) képlet kifejezése akkor maximalis, ha a
(17) és (18) képletben szamitott Bxés 1, egyitt-
hatok melletti «x és y, a lehetd legnagyobb értéket
veszi fel:

9n=0,147, Htfx—s8 800 000 Ft a féutak fenn-
tartasara,

0= 0,477, Hcep2=28 600 000 Ft az alsdbbrendd
utak fenntartasara forditand6 6sszeg.

A fenntartasi igények Kielégitése utan fennma-
radd osszeg, 22 600 000 Ft fordithaté korszerdsi-
tésre. Mivel Ax)> A2 (L (15) és (16)), ezen Osszeg
a féutak korszer(isitésére forditando.

igy az optimalis hitelelosztas //=60 000 000 Ft
eseten:

F6utak korszer(sitésére: 22 600 000 Ft

_ 22 600000

XI~ 60000 000 = 0,376.
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1931/32
millié £ @
Uj 6pits ooovveeeeeeeeeeeeeeeen, 73 11,3
Nagy korszer(sités................. 15,1 23,3
Fenntartas, javitas 34,8 53,7
Takaritas....oiinnas 45 6,9
1gazgatas .....ccccocoeveienreneiniennns 31 4.8
Osszesen . .. 64,8 100,0
Alsobbr. utak korszer(sitésére: —; a@=0

Féutak fenntartasara 8 800 000 Ft;

8 000 000

A= 60000 000 0,147.

Alsébbrend( utak fenntartasara 28 600 000 Ft ;

28 600 000

<P2= -60 000 000 0,477,

Tehat a=at+a2=0,376; tp=<pl+ p2—Qfi24.

tartasi hitelek kozott a példa esetében.

A fenti szamitas természetesen kett6nél tobb at-
kategoria esetén is elvégezhetd. igy kulon lehet
kezelni a kilonboz6 burkolatud, illetve forgalmi
terhelési utakat.

Nyilvanval6, hogy az alsébbrend( utak korszer(i-
sitése nem hanyagolhatd el teljesen. Mindenesetre
azonban uthalozatunk jelenlegi fejlettségi fokéan a
féutak korszer(isitése globalisan fontosabb, mint
az alsobbrendtieké.

GYAKORLATI PELDA A FENNTARTASI
ES KORSZERUSITESI HITELEK
MEGOSZLASARA

A Nagy-Britannia Gtjaira forditott kiadasok ala-
kuldsa a [3] szerint a 3. tdblazatban lathato.

A tablazat jol szemlélteti, hogy az utligyi hite-
lek cstkkenése elsGsorban az Uj épitésre és korszer(i-

1227. sz. A Posta-szervezet atalakitasdnak lehetéségei.
Vezet: Toth Laszlé (Miskolc).

1228. sz. Sé&toraljatjhely varos tdvbeszél6 héal6zatadnak
fejlesztése. Vezeté: Belké Imre (Miskolc).

1229. sz. A szegedi vasUtigazgatésag terlletén alkalma-
zott kiilénboz6 tipust mechanikus fényjelzés bizto-
sitoberendezések Ulzemi tapasztalatainak vizsgéla-
ta. Vezet6: Kovacs Antal (Szeged).

1230. sz. A meglevd vasuti palydk fenntartdsdhoz szik-
séges optimalis Iétszdm megallapitdsa. Vezet: Sa-
tori Vilmos (Szombathely).

1231. sz. Kozutak Gtpadkdainak fuvesités! és gaztalani-
tasi problémai. Vezet6: Kalacska Janos (Debrécén).

1232. sz. Az 0j gazdasdgi mechanizmusban jelentkez6
valtozasok a MAV eszkézeinek és forrasainak gaz-
dalkodésa folyaman az (j szdmla-kerethen. Vezet6:
Veres Barna (Miskolc).

1233. sz. Vontatéjdrmivek fédarabjainak és pdtalkatré-

307
3. tablazat
1935/36 1936/37
milli6 £ % millio £ %
21 41 2,9 5,3
8,6 16,7 10,7 19,7
321 62,6 31,9 58,7
4,7 9,2 4,8 8,8
3,8 7.4 41 75
51,3 100,0 54,4 100,0

sitésre forditott Osszegek csokkenését okozta, a
fenntartasra forditott dsszegek viszont Iényegében
nem valtoztak.

Hasonlo6 tendenciat mutat a [4] Ujabb adataibdl
Osszedllitott 4. tablazat, amely Anglia és Wales
Utjaira vonatkozik.

4. tablazat

1963/64 1964/65

milli6 milli6
£ % £ %

Uj épités* és nagy

korszerdsités........ 133,6 47,4  163,8 51,2
Fenntartas és Kis ja-

VItAS v, 110,0 389 1125 35,2
Takaritas, igazgatas . 38,6 13,7 43,4 13,6
OSSZeSeN:eveeeeeeeernn. 282,2 100,0 319,7 100,0

* Beleértve az autopalyak épitését is.

IRODALOM
[1] vasarhelyi Boldizsar: Uthalozatfejlesztés Francia-
orszagban, Koézlekedéstudomanyi Szemle, 1968. évi
11. sz.

[2] Berg Artar: Utfenntartasi munkak hatékonysaga,
Mélyépitéstudomanyi Szemle, 1968. évi 3. sz.

[3] British Boad Federation: Basic Road Statistics 1947.
London, 1947.

[4] Report by the Minister of Transport: Roads in Eng-
land und Wales, London, HMSO, 1965.

szeinek utanpotlasi problémai. Vezet6: Zentai Béla
(Budapest).

1234. sz. A MAV Miskolci Jarmdjavité Uzem fejleszté-
sének jelentdsége a miskolci vaslti csomépont és a
Borsodi Iparvidék szempontjabél. Vezets: Ovari
Gyula (Miskolc).

1235. sz. A beruhédzasi munkak el6készitésének és lebo-
nyolitdsdnak 1968. évi tapasztalatai a miskolci va-
sGtigazgatéosagnal. Vezeté: Dr. Beliczky Istvan (Mis-
kolc).

1236. sz. Vegyszeres gyomirtds hazai vegyi anyagokkal.
Vezeté: Varga Zoltan (Budapest).

1237. sz. Diesel-alkatrészek korszerl raktdrozasi prob-
Iémai. Vezetd: Dikter Jozsef (Szombathely).

1238. sz. Az egységes hangositads-tervezés irdnyelvei a
tavvezérelt vonalakon. Vezet§: Tandor Janos (Bu-
dapest).

(Folytatas a 316. oldalon)
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A rendezo6palyaudvarok munkaritmusanak vizsgélata

On. PALVOLGY! ISTVAN

1. Valamely rendezépalyaudvar menetrendi és al-
talanos forgalmi helyzetének megitélésénél els6-
sorban tisztaban kell lenni azzal a nagyfontossagu
feladattal, amelyet egy rendez6péalyaudvar a vas-
Utlizem életében altalaban betdlt. I1tt bonyoldédnak
le — a mdveleti dsszefliggések sokasagaban, sok-
rétlségében és lancolatos kapcsolatdban — mind-
azok a vasUtluzemi tevékenységek, amelyek a k-
I6nb6zd allomasokon, Kiszolgalasi és rakodasi he-
lyeken is részben id6beni, részben térbeli eltolo-
désokkal megtalalhatok.

A vasutizemi mi(veleteknek a rendez6palya-
udvarra 6sszpontosuld nagy mennyisége, térben és
id6ben ismétl6dd lancolatos kapcsolata 1ényegében
kialakitja a rendezépalyaudvarnak a vasutiizem-
ben elfoglalt nagylzemi helyzetét. Kévetkezéskép-
pen mindazok az Gzemviteli és (izemgazdasagi leg-
fébb altalanos tulajdonsagok és kovetelmények,
amelyek egy nagylzem életében fennallanak és
torvényszerlien jelentkeznek, vonatkoznak a ren-
dez6palyaudvarra is.

Altalanos nagyiizemi koévetelmény, hogy az
Uzemi munka na%y volumene és rendszeressége,
folyamatossaga térben és id6ben mindenkor bizto-
sitott legyen. Ennek a kdvetelménynek megfelelni
a népgazdasig egyetlen mas agaban sem olyan
nehéz, mint éppen a kozlekedésben. A kozlekedés
sajatossagabol eredé és feladataival 0sszefliggd
helyvaltoztatasi igények tdbbnyire nagyaranyu
eréfeszitéseket kivannak a tekintetben, bogy az
Uzemi munka rendszeresen nagy mennyiségben és
folyamatosan bonyolodjék le. A szallitasi felada-
tok megfeleld Osszepontositasa ugyan biztositani
tudja a kozlekedés (esetlinkben a vasut) tertletén
kialakitott, nagylzemi sajatossagokkal rendelkez6
lizemegységeknél (esetiinkben a rendezdpalyaud-
varoknal) a munka nagy mennyiségét, de a folya-
matos Uzemvitelhez szukséges id6beni igényeket
mar a szallitas tertletén gyorsan bekdvetkez6 val-
tozdsok miatt szdmtalanszor nem lehet maradék-
talanul kielégiteni.

Az altalanos lzemi munka folyamatossaganak
alapjaa helyes munkattem, amely voltaképpenvala-
mely meghatérozott Uzemi keresztmetszeti helyen
a moiveleti és a kapcsolatos varakozési id6bél tevo-
dik 0ssze. Ha ez a két id6tényezd egyenletes perio-
dusban, ugyanazon (zemi helyen, ugyanazon
nagysagban fordul el§, akkor az Uzemi munka
folyamatossaga biztositott. Ehhez hasonlbéan, a
vasUtizemi munkat jellemz6 sztohasztikus &ssze-
flggések bizonyos bonyolultsdgaval KibGvitve,
értelmezhetjik a rendezépalyaudvar munkajanak
a folyamatossagat is, amelynél mar m-tekintve a
mdveletek és varakozasok nem egyenként, hanem
egyszerre csoportosan is torténé el6fordulasait —
a munka Uteme elnevezés helyett f6képpen a
munka ritmusa fogalmat hasznéljak.

Mindezek utan arra a kovetkeztetésre jutha-
tunk, hogy a rendez6péalyaudvar munkaritmusa-

nak egyenletessége feltétlen biztositani tudja a
munka folyamatossadgat. Minthogy azonban a ren-
dez6palyaudvar munkdja magan hordja a kozle-
kedési feladatokat &ltalanos sajatossagait, az
egyenletességet elérni rendszerint nem, vagy csak
nagy ritkan sikerul.

A vasutak altalanos térekvése, hogy a rendez6-
palyaudvar munka ritmusaban keletkezd toréseket
(zavarokat) a lehet6 legkisebb szintre csokkentsék,
s6t bizonyos vonatkozdsban megsziintessék. En-
nek érdekében rendszeresen vizsgaljdk a munka
egyenletességének alakulasat, mint fontos miné-
ségi mutatot. Tekintettel arra, hogy ennek a mu-
tatonak az alakulasat nemcsak a rendez6pélya-
udvar helyi munkakdérilményei befolyasoljak, ha-
nem — ezen tilmen6en — a hozzatartozo rende-
zési és vonatképzési, un. vonzasi korzetek kozle-
kedési sajatossagai is, e mutatd szamszer(iségét a
befolyasold tényez6k egylttes szempontjabdl is
mindenkor meg kell nézni. Kovetkezésképpen a
rendezépélyaudvar &ltaldnos forgalmi helyzetének
értékelését a becsatlakozd vonalak, illetve vonzasi
korzetek kozlekedési helyzetét altalaban Kifejez6
menetrendi helyzetek elemzésével egylittesen, a
kolcsdnhatasok fliggvényében célszerd végrehaj-
tani.

2. A rendezdpélyaudvari munka egyenletesse-
gének vizsgalatanal hatasosan lehet felhasznalni a
matematikai-statisztika mddszereit, amelyek érzé-
kenyen mutatjak az Osszefliggésekben jelentkez6
véltozasokat. A modszerek alkalmazasa el6tt azon-
ban gondosan teljesiteni kell a statisztikai alapozo
munka altalanos kovetelményeit, mindenkor al-
kalmazkodva a helyi statisztikai és szamviteli bi-
zonylatok strukturajahoz.

2.1. A matematikai-statisztika mddszereinek al-
kalmazasahoz el6szor elvégezzik a szlikséges ala-
poz6 statisztikai munkat. Ez abban all, hogy a
vonatkoz6 statisztikai és szamviteli adatokat (bi-
zonylatokat) el6szor rendszeresen megfigyeljuk,
majd feldolgozzuk, végul a modszerek eredményes
alkalmazésa érdekében elemezzik.

2.1.1. A statisztikai megfigyelés harom lépésben
torténik, mégpedig:

a) elkészitjuk a statisztikai programot,

b) begyljtjik a vonatkoz6é adatokat és a

c) begydjtott adtokat feltlvizsgaljuk.

A programkeészitésnél gondosan Ugyelntink kell a
megfigyelés céljanak meghatarozasara, a megfigye-
lend6 sokasagok és ismérvek helyes kivalasztasara,
valamint a statisztikai munka menetének megter-
vezésere.

A program elkészilte utan kovetkezik az adatok
begydjtése. Ez a megfeleld vasutlizemi bizonylatok-
bél (menetrendkényvek, forgalmi és vontatasi
naplék, elegysulvnaplok, kocsifeliroi konyvek stb.)
torténik, tgyelve arra, hogy az egymassal 6ssze-
flggésben levd ismérvek ne valasztédjanak el.
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Végil a megfigyelési munka keretében a be-
gy(jtott adatok helyességét és célravezetd felhasz-
nalhatdsagat ellendrizzik.

Tulnyomérészben a megfigyelések reprezentativ
modszerét hasznaljuk, amikoris a megfigyelendd
sokasagban, az un. alapsokasagban nem vizsgaljuk
az osszes elemeket, hanem csak az elemek bizonyos,
a gyakorlati tapasztalatok segitségével kivalasztott
részét.

2.1.2. Az adatfeldolgozas keretében a sokasag
egyes egységeire vonatkozd, egymastol elszigetelt
adatait egységes egésszé formaljuk. Ezaltal az
egész sokasagrol egyseges osszképet nyerlink és
ismeretessé valik a sokasdg tagjainak a szama,
valamint a sokasag 6sszetétele is, egy vagy tobb
ismérv szerint.

2.1.3. A feldolgozés soran kapott kép (mint &l-
talaban minden statisztikai munkanal) még nehe-
zen attekinthetd, tulméretezetten tartalmazza a
részleteket és ilyen allapotdban még nem alkalmas
arra, hogy kozvetleniil megoldhassuk a matema-
tikai-statisztika modszereivel azt a feladatot,
amelyet a programban magunk elé tliztiink. Ezért
szUkséges az adatok mélyrehatd elemzése, amelynek
soran a legfontosabb 6sszefliggéseket néhany jel-
lemz6 szamban tomorithetjik.

2.1.4. A statisztikai munkaban egyarant fel kell
hasznalni a primér és szekundér statisztikai m(ive-
leteket. A primer statisztikai mudveletekkel olyan
adatokat dolgozunk fel és elemeziink, amelyeket
kifejezetten a helyzetértékelés céljabol gydjtink
Ossze. Ezzel szemben a szekundér muiveletekkel el-
végezzik mindazokat a kisegit6 adatfeldolgozaso-
kat és elemzéseket, amelyek a helyzetértékeléshez
szUkséges egyes adatok képzéséhez, illetve a primér
statisztikdban meg nem taladlhat6 adatokra tor-
ténd kovetkeztetésekhez szlikségesek.

2.2. A matematikai-statisztika mddszerei kozil
felhasznaljuk azokat a mddszereket, melyek al-
kalmasak :

a) a statisztikai eloszlas jellemzésére,
b) a szorodasok mérésére és
¢) a vonatkoz6 index-szamok kiszamitasara.

2.2.1. A statisztikai eloszlasok részletes vizsgala-
tdnal — f6éként a kiilénboz6 eloszlasok dsszehason-
litasanal — az aritmetikai atlagszamitast alkal-
mazzuk. Altalanosan a kovetkez6 képlettel értel-
mezzik :

_ Mixat PR+ mmmnr-Xr

n™-\-n2-- .. . +Br

E szerint az aritmetikai atlagot megkapjuk, ha
az észlelési adatokat rendre megszorozzuk a gya-
korisagukkal és az igy nyert szorzatok sszegét oszt-
juk a gyakorisagok 6sszegével.

Kisegitésképpen néhany jellemzésnél az ossze-
flggések helyességének az ellenbrzése érdekében a
moduszt is célszer( meghatarozni, mivel a folytonos
mennyiségi ismérv modusza a gyakorisagi gorbe
maximumahoz tartozo érték.

2.2.2. A statisztikai eloszlasok vizsgalatanal
helyes azt is megallapitani, hogy az észlelési ada-
tok milyen mértékben tomoérulnek az eloszlas

309

egyes jellemzd értékei korul. Ennek a tulajdonsag-
nak, a szorédasnak a jellemzésére, illetve mérésére
felhasznaljuk:

a) A kozépeltérést (atlagos eltérést), amely a me-
didntdl mért eltérések abszolut értékének aritme-
tikai atlaga.

Altalanos képlete:

6— (x—Me)
Sulyozott forméban igy is felirhato :
Zf(d)
4

b) A szérast, amely lényegében az aritmetikai
atlagtol szamitott eltérések négyzetének aritme-
tikai atlagabdl vont nem negativ négyzetgyok.
Képletben:

iy

c) A szorés terjedelmét, amely kimutatja az el6-
forduld legnagyobb es legkisebb érték kilonbségét.
Altalanosan:

—X)2+ n2(x2—x)"2+ ...+ nr(xr—x)2
Mt\-n 2. . mA\r

R™AXman —Xrin

2.2.3. Az indexszam lényegében két statisztikali
mennyiség hanyadosa. Az index-szamok kozul fel-
hasznéaljuk :

a) Az egyenl6tlenségi indexszdmot, amely az
idéperiddusokban kapott legnagyobb és legkisebb
értékek hanyadosa:

A max
n= me

b) A megoszlasi indexszamot, amely az egyes
résztételeknek az egésszel alkotott aranyat jel-
lemzi.

c) A szezondlis indexszamot, amely az idény-
szer( hullamzésok nagysaganak a méresére szolgal.

2.3.  Tekintettel a rendezépalyaudvar nagytzemi
jellegére — amint ezt mar el6bb is vazoltuk —
nagyfontossagu feladat a rendez6palyaudvari tech-
nolégia egyenletességének lehetd elérése. Ennek a
feladatnak tudatiban vizsgélja a vasutak nagy-
része az egyenl6tlenségi indexet, mint a rendez6-
palyaudvari munka egyik fontos mindségi mutaté-
Jat és ugyanakkor térekszik is a mutato értékének
megfeleld csokkentésére. A mutatod értéke annél
kedvezébb, minél kdzelebb van az 1-hez. Ez azon-
ban el6relathatélag még a legkorszer(ibb (teljesen
automatizalt) és kitlin6 vonali felszivoképességgél
(a vonali kozlekedés folyamatossaganak kedvez6
meértéke, a vonali és rendez6pdalyaudvari teljesit6-
képesség optimdlis osszefliggése stb.) rendelkezd
rendez6pélyaudvaroknal is csak ritkan, legfeljebb
egészen rovid idéperiddusokban érhetd el.

2.3.1. Az Un. egyenl6tlenségi min6ségi mutatdt (a
vasutaknal altaldban ez az elnevezés hasznéalatos)
mind a menetrendi, mind pedig a rendez6palyud-
vari altalanos forgalmi helyzet megitélésénél a ko-
vetkez6képpen képezhetjik:

.. 31Vmax
KM==riiviym
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ahol Ewm a menetrendi helyzet egyenl6tlenségi
mutatoja,

Mvrex a megfigyelt idészak (nap) legtdbb me-
netvonallal rendelkez6 részidészakanak
(napszakdnak) menetvonal mennyisége
(db),

d/y nmin a megfigyelt idészak (nap) legkevesebb
menetvonallal rendelkezd részidésza-
kénak (napszakanak) menetvonal meny-
nyisége (db).

Nn
Ebl=- |
Evél
Erit
Er
Er
ahol E~ és Evi az érkezd és indul6 vonatok

egyenl6tlenségi mutatdja,

Ertusx és Evimax a megfigyelt idészak (nap)
legtobb érkezé és indulé vo-
nattal rendelkez6 részid6-
szakanak vonatmennyisége
(db).

Eve min és Erinin a megfigyelt idészak (nap)
legkevesebb érkezd és
induld vonattal rendel-
kez§ részidGszakinak vo-
natmennyisége (db).

Természetesen a mutatdt értelemszer(en alkal-
mazzuk az elegyaramlasok esetében is.

Néhany vasut kisérletezik egy pontosabb szami-
tasi eljarassal is, amelyben a megfigyelési id6szak
legnagyobb vonatkoz6 értékét az id6szak 6sszérté-
kének aritmetikai atlagdhoz viszonyitja. Képlet-
ben:

js _  -Xmax

X

2.3.2. A mutatd rendszeres hasznalatanal nagy
gondossaggal kell megvalasztani a megfigyelési
idészakot €S ezen belll a részidgszakokat is. Altala-
nos elv, hogy nagyforgalma helyeken, igy a ren-
dezépalyaudvarokon is a lehet6 legrévidebb id6-
szakot és ezen belul részid6szakokat kell valasz-
tani, mig kisebbforgalmu helyeken ezt a forgalom
nagysagahoz kell részardnyosdn meéretezni. Te-
kintettel a mutaté szamitdsahoz sziikséges adat-
feldolgozas munkaigényességére, jelenleg a na-
ponta 3000—5000 kocsit feldolgozo rendezépalya-
udvarokon a vasutak a 8 napszakos (0—3, 3—e,
6—9, 9—12, 12—15, 15—18, 18—21, 21—24 6ra)
munkanap-id6szakot fogadtak el.

2.3.3. Altalaban ismert, hogy a nagytzemi
munka keretében a munka egyenletességének biz-
tositasa fontos tényez6 az uzemi koltségek kedvezd
alakulasa tekintetében. Ugyanez mondhatd el a
rendezépélyaudvari Gzemi technolégiéara is. Eppen
ezért az egyenl6tlenségi mutatd értékének csok-
kenése altalaban kedvez6en, a novekedése pedig
kedvezétlenil befolyasolhatja a rendezépalyaudvar
Uzemi koltségeit és ugyanilyen mddon a teljesit6-
képesség kihasznalasat is. Nem beszélve tovdbba
arrol, hogy a rendez6épéalyaudvari munka ttemébdl
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a bearaml6 vonalakra visszajutd gydr(izé hatasok
az egyenl6tlenségi mutaté flggvényében milyen
mértékben zavarhatjadk (varakozasok, dugulasok),
illetve javithatjdk a vonalak kozlekedési (munka)
helyzetét.

A vasutak egyrésze mar a koltségek fliggvényé-
ben is megvizsgalta az egyenl6tlenségi mutaté val-
tozésainak hatasat.

A vizsgalatok megszerzett eredményeit az 1.
tblazatban foglaljuk ossze.

1. tablazat
Jellemzok —» 7 E ér- Arendezépalya-
tékének udvari Uzemi
csokke koltségek csokke-
Vasutak nése. % nése egy kocsira
1 ! vonatkoztatva, %
BR (Anglia) ......ccccovnne. 10—40 1—5
SNCF (Franciaorszag) .. 15—40 2—6
DB (Nyugat-Németorsz.) 10—30 15—8
NS (Hollandia)......cc....... 15—25 3—4
SBB (SVAJC)...ovrrririrrienn 10—30 2—4
FS (Olaszorszag) ............. 5—40 1—4
. (3 rendezépu.)
OBB (Ausztria) ............ 20—25 3
(1 rendez6pu.)
KRIMFE (Spanyolorszag) 10—20 megtakaritas
nem volt
SJ (Svédorszag).......cc...... 5—25 2—4

A tablazatbdl megallapithatjuk a kovetkezOket:

a) az E értékének valtozasaval nem valtozik
aranyosan az egy kocsira esd Gzemi koltség;

b) az Osszeflggések alakuldsat altalaban befo-
lydsolja a bedramlé vonalak szallitasi volumene
(teljesitménye) és a rendez6palyaudvarok gépe-
sitési és munkaszervezettségi foka.

Az el6z6ekb6l végeredményben arra az altala-
nos kovetkeztetésre juthatunk, hogy a rendez6-
palyaudvari munka folyamatossaga és egyenlete-
sebbé tétele Uzemi koltséget csokkentd hatésu
lehet és ehhez kapcsolddva az E mutatd rendszeres
figyelése és értékelése mindenképpen célszerdi.

3. A rendezépéalyaudvar munkaritmusanak vizs-

galatat szolnok allomas példajdn mutatjuk be.

3.1. A menetrend a vasUti Uzemen belili részben

a munkaszervezeés, részen a munka-koordinalas ba-
zisa. Kovetkezésképpen sziikséges, hogy a menet-
rendi helyzeteket rendszeresen figyelemmel kisér-
juk és az esetleges szlikséges valtoztatasokkal ja-
vitsuk a vasUtiizem munkajat.

A rendezdpalyaudvarra becsatlakozé vonalak
menetrendi helyzete mindenkor érzékenyen be-
folyasolja a rendez6palyaudvar vonatkdzlekedési
rendjét és ezzel Osszefuiggésben a rendezépélya-
udvar munkdjanak folyamatossadgat. Eppen ezért
torekedni kell arra, hogy mar a vonalak menet-
rendi helyzete elGsegitse a rendezdpalyaudvari
munka egyenletességét.

A vonalak menetrendi helyzetét elsGsorban és
altalaban a menetvonalak fekveésének segitéségevel
itélhetjik meg. Eppen ezért a menetvonalak id6-
rendbeni fekvésének vizsgalataval torekedtiink
megéllapitdsokat és kovetkeztetéseket tenni arra
vonatkozélag, hogy az egyes bearamld vonalak
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mennyiben befolydsolhatjdk a rendezépalyaudvar
munkdjanak folyamatossagat.

3.1.1. A menetrendi helyzet értékelését a 2.
pontban ismertetett mddszerek segitségével, az
1967/68. és 1968/69. évi menetrendek alapjan vé-
geztiik. Az &llomasra becsatlakoz6 vonalakat ira-
nyok szerint a kovetkez6képpen csoportositottuk:

a) Ujszaszi irany: Szolnok—Rakos, Szolnok—
Hatvan és Szolnok—Vamosgyork vonalakkal.

b) Ceglédi irany: Szolnok—Cegléd—Bp. Ferenc-
varos (Bp.—Jobb part), Szolnok—Cegléd—Bp. Nyu-
gati, illetve Rékosrendez6 (Bp.—Bal part) és Szol-
nok—Cegléd—Szeged vonalakkal,

C) Szajoli irany: Szolnok—Debrecen, Szolnok—
Békéscsaba, Szolnok—Szentes vonalakkal,

d) Egyéb iranyok: Szolnok—Kiskunfélegyhéaza,
Szolnok—Kénsavgyar, Szolnok—Cukorgyar és
Szolnok—Oszolnok vonalakkal.

Az irdnyok szerinti csoportositds kuldndsen a
rendezépélyaudvar el6tti vonalbetorkolasok hatéa-
sainak mindenkori érzékeltetésére szolgél.

A helyzetet a személyszallitd, rendesen kozle-
ked6 teher- és rendkivili tehervonatok csoportosi-
tadsaban, 8 napszakos id6beosztasban végeztik.

3.1.2. A megoszlasi viszonyszamokat az alabbiak-
ban szemléltetéen foglaltuk &ssze.

Az 0sszes menetvonalak fliggvényében a helyzet
a 2. tablazat szerint alakult.

Iranyok —» Ujszés%irény,
Vonatnem és év ]
1 érk. ind.
1 2
Az 6sszes menetvonalak megoszlasa:
1967/68 BV .o 22,4 27,5
1968/69 €V ..eoveeeeeeeee e 26,0 27,6
Ebbdl:
Személyszallité vonatok:
1967/68 €V .oveeeeeeeeeee e 32,2 32,0
1968/69 €V ..ocvvieee e 30,3 315
Rendes tehervonatok:
1967/68 €V ..o 16,6 17,3
1968/69 €V .o e . 22,9 21,0
Rendkivili tehervonatok:
1967/68 BV ceeveeeeeeeeee e 19,7 32,9
1968/69 €V oo 22,4 28,9

Erkez6 vonatok

Jellemz6k —»

E R
1967/68 BVIE..c.oeeeeeereeieeeee e 19 19
1968/69 BVIE..c.oveeeeeeeeeiresieee e 1,4 10
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A tablazatbdl kiolvashatd, hogy a legnagyobb
aranyu a forgalomlebonyolitasi lehet6ség a szajoli
irAnyban becsatlakoz6 vonalaknal, majd ezt ko-
vetik a ceglédi, Ujszaszi és végll az egyéb iranyok-
bdl becsatlakoz6 vonalak. Megallapithatjuk, hogy
a vonalak forgalomlebonyolitasi helyzetéhez fu-
z6d6 Uun. menetrendi egyensuly az 1968/69. évi me-
netrendi helyzetben jelent6sen megjavult.

3.1.3.
a szérodas R, b és a mutat6i fuggvényében mu-
tatjuk be (3. tablazat).

Az. értékekbdl megéllapithatjuk a kdvetkezdket:

— az 1968/69. évi menetrendi helyzet egyenle-
tesebb forgalomlebonyolitési lehet6ségeket nyuijt.
Kovetkezésképpen jelentés mértékben hozzajarul-
hat a rendez6épéalyaudvari munka folyamatossagéa-
nak a novelésehez;

— az i? mutatd értékének csokkenésével csok-
ken a tobbi: R, 6 és a mutatok értéke is. Ez azon-
ban nem minden esetben tortvényszer( (lasd a
kés6bbi megéllapitasokat).

Az E mutatd értékei azonban a becsatlakoz6
iranyok (vonalak) és vonatnemek szerint meglehe-
tésen differencialtak.

Az irdnyok (vonalak) szerinti megoszlast a 4.
tablazatban foglaltuk 6ssze.

A tablazatbdl Kiolvashato az az altalanos javu-
las, amely az 1968/69. évi menetrendi helyzetet
jellemzi, jollehet a ceglédi iranyba indulé vonatok

2. téblazat
Ceglédi irany, Szajol'%irény, Egyétbirény,
% 0
érk. ind. érk. ind. érk. ind.
3 4 5
30,4 254 38,7 36,6 8,5 10,5
27,7 254 38,3 38,3 8,0 8,7
24,3 16,6 38,4 43,1 51 8,3
26,8 24,3 37,5 38,8 54 54
23,8 33,3 40,6 28,1 19,0 21,3
25,3 25,9 36,1 34,6 15,7 18,5
40,7 25,8 37,6 39,0 2,0 2,3
31,3 26,8 41,8 40,2 4,5 41
3. tablazat

Indulé vonatok
menetvonalanak

6 (0] E R 6 a
értékei

4.2 54 2,0 17 3,5 48

17 2,6 14 12 3,2 4.4

Az egyenlétlenseégi mutatdé (E) alakulasat



Erkez6 vonatok

Jellemz6k —

Iranyok és menetrendi helyzet E B
1
Ujszaszi irany:
1967/68 6V ..o 2,6 6
1968/69 6V ..oveeeceieee e 1.2 2
Ceglédi irany:
1967/68 BV ..cooveeeee e 16 5
1968/69 €V .oveeeeereeee e 1,6 4
Szajoliirany:
1967/68 €V ..o 2,4 10
1968/69 BV ..oovveeeeeereee e 15 5
Egyéb irany:
1967/68 BV ..o 50 4
1968/69 €V .ovceeeeeereeee e 4,0 4

Erkez6 vonatok

Jellemzék —

Vonatnemek és menetrendi helyzet E R
|
Személyszallitd rionabox:
1967/68 €V woveeeeceeere e 3,0 10
1968/69 €V .o 18 7
Rendes tehervonatok:
1967/68 é v 2,7 10
1968/69 é v ... 2,3 8
Rendkivili tehervonatok:
1967/68 €V oot 2,0 8
1968/69 €V .ovveeeceeee e 1,8 5

menetvonalai meglehetdsen rosszabb helyzetet mu-
tatnak. A ceglédi irdny helyzetének rosszabbo-
désa a vonal villamositasaval kapcsolatos épit-
kezések soran sziikségessé valt forgalomelterelésbél
és id6szakos vaganyzarakbol adodik.

A vonatnemek szerinti megoszlas az 5. tablazat
szerint alakult.

A vonatnemek szerinti megoszlasra ugyancsak
érvényes az a megallapitas, amelyet az 1968/69.
évi menetrendi helyzetre vonatkozéan mar el6bb
is tettiink. Az indul6 rendes tehervonatok esetében
mutatkozik ugyan bizonyos visszaesés, de ezt a
helyzetet a rendkivili tehervonatok részére nyuj-
tott elényds lehet6ségek a gyakorlatban megfe-
lelen ellensulyozhatjak.

3.1.4. Ha mindezek utan megvizsgaljuk a 8 nap-

szakos id@szakok egymaskozti helyzetét és az azon
belli megoszladsokat, akkor a kovetkezd képet
kapjuk:

a) A menetvonals(r(ség szerinti sorrend (6. tab-
lazat).

A napszakok id6beosztasa:

. (0—306.), Il. (3—64.), Ill. (6—9 6.

IV. (9—1246.), V. (12—156.), VI. (15—184.)

VII. (18—21 6.) és VIII. (21—24 6.).
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4. tablazat
1 Indulé vonatok
menetvonalainak
a a E R 5 a
értékei
/

2,0 21 2,8 7 2,2 2,4
0,6 0,2 2,5 9 2,4 2,8
1,7 1,8 1,7 4 11 1,3

0,8 1,2 3,5 10 2,6 ,
2,4 3,0 2,7 10 1.7 2,4
1,0 1.3 17 7 1,8 2,2
11 1,3 2,0 2 0,8 0,3
U 1,3 2,0 2 0,8 0,3
5. tablazat

Indulé vonatok
menetvonalainak

6 a E R 5 a
értékei

3,5 3,8 4,0 12 3,0 3,7
2,0 2,4 2.8 13 31 3,9
3,5 41 17 5 1,3 17
3 2,7 2,5 9 14 2,3
17 2,3 34 12 3,2 3,8
1,4 1,7 2,7 12 3,2 3,9
6. tablazat

Jellemz6k—»

Menetrendi Napszakok sorrendje a menetvonalak
helyzet stir(iségének erdssége szerint
i
1967/68 év .. IV. Il. VIL. IIl. VI. V. I. VIIL.
1968/69 év .. V. Il. IIl. VIL. IV. VL. VIII. 1,

A legnagyobb a slr(iség a IV. és V., a legkisebb
pedig a V ili. és I. napszakokban. Ebbdl feltételez-
hetd, hogy a menetvonalak §sszessége az &llomas
felszivd hatésat (fogadoképességet) a 9—15 6. id6-
kozben er6siti, a 21—3 6. id6kdzokben gyengiti.
A rendez6péalyaudvar feldolgozoképességére Ki-
fejtett hatast azonban féképpen a tehervonatok és
szemeélyszallité vonatok menetvonaldnak az aranya
donti el.

b) A legslribb és a leghézagosabb id6szakokon
belil a vonatnemek szerinti megoszlasi viszony-
szdmok a 7. tAblazat szerint alakultak.

A tablazatbol Kivehet6 az a torekvés, amely az
1968/69 menetrendi helyzetben a rendes teher-
vonatok Kkiegyensulyozottabb kozlekedését Ki-
vanja elémozditani. A személyszallité vonatok ese-
tében tapasztalhaté un. polarizécids er6sség nem
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7. tablazat
B Személyszallité Rendes Rendkivali
Jellemzék — vonatok tehervonatok tehervonatok

Menetrendi helyzet és év, napszak érk. vonat ind. \(/)znat erk. \6pnat

ind yvonat  érk. };gnat ind. yonat

%
1967/68 év:
TV. NAPSZakK ..o 34,1 33,2 34,2 27,2 31,7 39,5
VI napSzak....neiecnennen, 15,3 22,4 48,4 38,8 36,3 38,8
1968/6!) év:
. NAPSZAK e 43,3 32,5 35,1 27,0 21,6 40,5
I. NapsSzak....cocveieeinenenreene, 35,5 43,4 38,7 33,3 25,8 23,3

fejezi ki hiien az odavonatkoz6 menetvonalak ked- vonalakon jelentkezd szallitasi igények minden-
vezd helyzetét és csak a hatdsok Osszefliggéseiben kori id6beni allandésagaban talalhaté.
torténd tovabbi vizsgélatok soran lehet errdl tiszta 3.2. A rendezépélyaudvar elsérendd feladata a

képet alkotni. teherforgalom rendezési igényeinek maradektalan
3.15.  Mindezek utan osszehasonlitasképpen ko- Kielegitése. Eppen ezért tartottuk szlksegesnek a
z6ljiik az egyes vasutak fontosabb rendezé-palyaud- tehervonatok forgalmanak kulon értékelését. Ezzel

varai menetrendi helyzetének egvenlGtiensegi (E)  dyuttal voltaképpen celul tdztik ki a menetrendi

o AhlA helyzet gyakorlati elemzését is.
mutatoit (8. tablazat). Az értékelést az el6bbi pontokban leirt modsze-

rek szerint végeztik, — az adatok sokaségara
tekintettel féképpen a megfigyelések reprezentativ
madszerének segitségével. Az 1967 év minden ne-
gyedévében kivéalasztottuk a negyedév teherforgal-
mat jellemz6 hénapot, és az érkezd és indulé vo-

8. tablazat

Jellemz6k —»

Rendez6-
palyaudvarok

A menetrendi helyzet egven-
I6tlenségi E mutatoi

) weehT e TR natok adatainak bazisabol kiindulva (az dsszeha-
' . ' sonlithatosag végett az iranyok és vonalak beosz-
Tinsley (BR ). 121 1,19 tasat megtartva) probaltunk kovetkeztetéseket
Dijon (SNCFg ............. 1,20 1,20 tenni a rendezépéalyaudvar teherforgalmanak idé-
Varies (SNCF) ... 124 124 beni és térbeli (aramlasi) helyzetére, keresve az
Egggle?sué‘é)s'\‘c':) 138 L3 dsszefiiggéseket a vonatkozo menetrendi helyzettel
Hannover (Seelze) ’ ’ és a rendezOpalyaudvar atépitése utan varhato
[0]=3 NI 1,20 1,22 forgalom-alakulassal.
Darmstadt (DB)"......... 1,24 1,22 3.21. Az 1967 évben kozlekedett tehervonatok
B‘;‘g?ﬁ’?{?é[{m 132 1,33 iranyok és vonalak szerinti megoszlasi viszony-
Hamburg (DB ). 129 126 szamai a 9. tablazat szerint alakultak.
Miinchen (DB)............ 1,17 1,17 A tablazatbdl kitlnik, hogy a rendezépalyaud-
Duisburg Wedau (DB) 111 111 var forgalmanak tébbségét sorrendben a Szolnok—
Firenze (FS) ........... 1,37 1,38
Milano Sista (FS) . ... 1,24 1,22 o,
Wells (OBB)............ ' 1,36 1,34 J. tablazat
Amsterdam (NS) .... 1,42 1,38 L 3
Szolnok (MAV).......... 1967/68. 1968/69. Jellemzék —»  Szazalékos megoszlas
1,9—20 1,40 Iranyok, vonalak érkez6 induld Gsszes
i vonatok
A tablazat altaldban a részben gépesitett, s6t Ujszaszi irany:
(ahol az eredmény 1,10—1,20 kozétt szorodik) 2SZ0INOK—R AK 08 v Y-S -
nagyreszt, illetve félig automatizalt, erés forga- ' ’ ’
lom-6sszpontositassal rendelkez6 rendezépalyaud- Ceglédi irany:
Varokat foglalja magaban. Osszehasonlitasképpen Szolnok—Bp—Jobb part. . 152 137 144
Szolnok allomas eredményeit a tablazat aljan meg- Szoinok—Bp—Balpart... 105 81 93
ismételjik. Lathatd, hogy az 1968/69. évi menet- o e ! ! !
rendi helyzetben az eredmény erésen felzarkozik a Szajoli irany:
tobbi, sok tekintetben el6nydsebb forgalmi és Szolnok—Debrecen............. 208 153 181
miszaki helyzetet élvez6 rendezdpalyaudvar ered- g;gmg‘&:gg‘;ﬁstcesgba 1312 1;’8 158
ményeihez. Az Uj helyzet természetesen még tébb ~ ~7 7 TTT T ’ ’ ’
lehetdseéget nyujt (kilonosképpen egyes nal»sza- Egyéb irany:
kokon belill) az E mutaté megjavitasara. A tab- Szolnok—Kiskunfélegyhaza 11 11 11
lazatbél még kitlinik, hogy a mutatd értéke egy SZojnok—Kensavgyar ... 42 - 43 ﬁ
bizonyos hatarérték koral megallapodik és alig 2 ok Oaolnyar: - 52 51 51

véltozik. Ennek magyaréazata altaldban az egyes
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Erkez6 vonatok
Jellemzd —»

Id6pontok E R S
1967. MArCiUS...ccccevveenee, 1,80 228 66,3
1967. jUNIUS...ccovvrirerenns 1,45 120 33,2
1967. szeptember............. 1,55 152 34,1
1967. november............... 1,58 176 49,3
Debrecen, Szolnok—Békéscsaba, Szolnok—Bp.

Jobb part és Szolnok—Hatvan vonalak adjak.
Messzemend elegyaramlasi kovetkeztetésekre ad
lehet6séget a két legerésebb (Szolnok—Debrecen
és Szolnok—Békéscsaba) vonal érkez6 és induld
vonatjai megoszlasanak un. differencialis oll6i. Ez a
mutaté a kisforgalmd vonalaknal majdnem ki-
egyenlitett (kétiranya kozlekedési egyensulyhely-
zet).
3.2.2.
mutatoinak alakulasat a tobbi szérddast jellemz6
mutatok fuggvényében, az érkezd és indulé vona-
tok bontasaban a 10. tablazatban mutatjuk be.

A tablazat eredmenyeib6l az alabbi kovetkezte-
téseket vonhatjuk le:

— Az E mutatd alakulasara jelentésen hat a
forgalom mennyisége. Az er6sebb forgalom alta-
laban szukségszerdien nagyobb 6sztonzést gyako-
rol a rendez6palyaudvari munka egyenletesebbé té-
telére. Ugyanis nagy forgalom esetében a csoportos
(I6ketszerd) vonatbearamlasok és Kkivezetések
egyre mélyebben fejtik Ki gy(ir(izé hatasukat a be-
aramlé vonalakra, aminek folytdn a vonali zava-

rok még hatvanyozottabban jelentkezhetnek és

Erkez6 vonatok
Jellemzék —»

Iranyok és idépontok E R 6
Ujszaszi irany:
1967. marcius .... 1,97 30 9,8
1967. januar........ 3,20 55 19,0
1967. szeptember .. .. 2,97 63 15,8
1967. november........... 2,22 39 12,5
Ceglédi irany:
1967. marcius ............. 1,65 62 20,8
1967. jUNius....cccenunee. 1,60 52 17,6
1967. szeptember .... 1,88 70 16,5
1967. november........... 1,70 65 14,6
Szolnoki irany:
1967. marcius ... 2,98 166 36,1
1967. jUNiuS...coveeee. 1,91 73 17,3
1967. szeptember .... 1,78 76 21,1
1967. november........... 2,40 136 27,6
Egyéb irany:
1967. marcius ............. 89,0 88 21,3
1967. jUNiusS...coveeee.. 5,06 73 18,6
1967. szeptember .... 11,0 70 16,5
1967. november........... 31,0 90 22,2

A valasztott honapok egyenlétlenségi (E)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

10. tablazat

Indulé vonatok
menetvonalainak

o E R 6 G
értékei

58,3 1,74 200 43,0 59,4

38,1 1,31 96 33,2 36,3

442 1,23 78 23,7 27,1

59,1 1,43 131 59,1 36,8

kritikus esetekben mar bekovetkezhetik a forga-
lom mennyiségének cstkkenése is.

— Az R, b és a viszonylag magas értékeibdl
vissza lehet kovetkeztetni a kozlekedett tehervo-
natok nagy mennyiségére.

— Az E érték csokkenésével ugyan csokkennek
az R, 6 és a mutatok értékei is, de altalanos tor-
vényszerlségnek csak azt a megallapitast fogad-
hatjuk el, amely szerint az E mutaté cs6kkenése
altalaban abban az esetben csdkkenti az igen fon-
tos b és a szordédasi hatarokat, ha az R mutato
(mint polarizécios olld) ugyancsak csokken. (Ritka
esetben az E mutatd csokkenése mellett az R ér-
tékének novekedésével is talalkozhatunk.)

Az E, R, bés a mutatok alakulasat iranyok sze-
rint a 11. tablazatban foglaljuk Gssze.

A tablazatbdl megallapithatjuk, hogy a leg-
nagyobb forgalmi volumennel rendelkezé szajoli
irany E mutatéjanak alakuldsa hatarozza meg
féképpen a rendezépalyaudvar 6sszteherforgalma
egyenl6tlenségének novekedését, illetve csokke-
nését. Az egyéb irdnyban talalhat6 erés kiugrasok
és ingadozasok (az érkez6 vonatokndl) a becsat-
lakoz6 vonalak joval kisebb és az egyes napsza-

ki. tablazat
Indulé vonatok
menetvonalainak
0 E R 53] a
értékei

10,6 2,54 60 22,4 23,7
24,9 2,22 60 13,8 17,5
18,9 2,02 57 15,5 19,7
14,6 2,50 57 17,1 20,5
22,3 2,34 79 20,6 24,9
20,2 3,33 128 29,6 38,5
21,6 2,85 124 29,4 39,5
18,4 1,6 43 11,3 13,4
49,3 3,34 117 24,1 32,4
21,1 1,50 54 13,4 16,3
24,05 1,73 77 17,8 22,6
39,8 1,88 131 19,4 27,0
26,9 3,08 54 14,3 17,3
22,7 2,39 39 10,4 12,8
21,3 3,14 47 13,4 15,7
27,5 2,47 53 11,9 15,9
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kokra er6sen Osszpontositott forgalmaval magya-
razhatdk. A rendezdpalyaudvar atépitése azonban
e vonalak becsatlakozasara kedvezd helyzetet te-
remt és igy a vonalak kozlekedésének egyenlete-
sebbé tételére méar nagyobb lehetség nyilik.

3.2.3. A napszakok kozotti megoszlas altalaban

kiegyensulyozotabb képet nyujt, mint a kapcsola-
tos 1967/68. évi menetrendi helyzet. Kovetkezés-
képpen a vonatforgalom havi E mutatéinak értékei
az altalanos menetrendi helyzet értékeinél ala-
csonyabbak, tehat a forgalomlebonyolitas a munka
folyamatossadganak javitasa érdekében emlitésre
melto eréfeszitéseket tett. A napszakok sorrendi
ismétlésére altalanos toérvényszerd megallapitaso-
kat tenni nem lehet. F&képpen az |. napszak
(0—3 6.) eredményei maradnak el a tébbi nap-
szakétol, kilondésen marcius és november hoéna-
pokban. Feltételezhet6, hogy az ebben az id6ben
osszpontosuld gyorsteherforgalom jelent zavaro
tényez6t az egyenletesebb vonatmozgasokra.

A megfigelt hénapok koézti forgalom-ingadoza-
sokat megitélhetjik a szezondlis indexek alapjan,
melyeket a 12. tablazatban foglaltunk 6ssze.

12. tablazat
Jellemz6k —» Vonatok
Idépont

‘i érkez6 indulé  Osszes
1967. MArcius ................. 100,28 95,12 97,67
1967. JUNIUS..covveerrenes 94,41 98,07 96,23
1967. szeptember ........... 100,34 103,60 101,99
1967. november ............. 103,24 101,09 102,16

A szezonalis indexek jél mutatjak a szeptember
és november honapok emelkedett forgalmat és a
marcius forgalom-megoszlasanak nagyobb egyenet-
lenségét. A szezonalis indexek egyébként jé alapot
nydjtanak a rendezépalyaudvarhoz kapcsolodo
halozat és vonzéasi korzetek szallitasi strukturaja-
nak megitéléséhez.

3. 2.4. Mindezek utan 6sszehasonlitasképpen ko-

z6ljuk az egyes kulfoldi rendezépalyaudvarok teher-
vonati forgalménak egyenl6tlenségi mutatéit (13.
tablazat).

Ha az eredményeket a menetrendi helyzet ered-
menyeivel 6sszehasonlitjuk, akkor megallapithat-

13. tablazat

Jellemz6k — A tehervonati forgalom

. egyenl6tlenségi E mutatdi
Rendezépélyaudvarok gy g

1" 1966 1967
Tinsley (BR) oo 1,19 1,17
Dijon (SNCF) ..cconnnininen. 1,18 1,18
Varies (SNCF)...coocoeverernnnae 1,21 1,20
Bordeaux (SNCFJ................. 1,39 1,39
Basel (SBB) ..o 1,17 1,17
Hannover (Seelze) (DB) .... 1,17 1,18
Darmstadt (D B) 1,22 1,22
Nurnberg (DB) .......... 1,30 1,29
Bebra (DB)....cccoceeeiriiinne, 1,28 1,25
Duisburg Wedau (D B)........ 1,10 111
Milano (Sista) (FS) .............. 1,20 1,17
Wells (OBB).......cccovvvrrrirerinnn 131 1,28
Amsterdam (NS) ... 1,39 1,35

315

juk, hogy minden vasut a menetrendi adottsago-
kon belll is torekszik a rendezépalyaudvarok for-
galmat minél egyenletesebben bonyolitani és a
menetrendi helyzetben kiléndsképpen a rendkiviili
tehervonatok altal nyujtott lehet6ségeket minél
jobban kihasznalni.

3.3. Az elegydramlasokat ugyancsak reprezen-
tativ modszerrel figyeltik meg. Tekintettel az is-
mérvek sokasagara és erds differencialtsagara, va-
lamint a rendszerezés és elemzés munkaigényes-
ségére, csupan az elébbi valasztott honapok egy-
egy heti adatait dolgoztuk fel és foglaltuk utira-
nyok szerint elegydramlasi matrixokba. A négy
hénap heti adataibél azutan kiszamitottuk az egy
napra es6 aritmetikai atlago't. Minthogy a szezo-
nalis indexek &ltalaban kiegyensulyozva térnek ki
pozitiv és negativ irdnyba, igy a négy hénap va-
lasztott heti eredményeibdl kapott napi x értékek
jol jellemzik a rendezdépalyaudvar iranyok szerinti
adramlasat.

Az elegydramlasok utirdnyok szerinti megosz-
lasat a 14. tablazatban foglaltuk 6ssze.

14. tablazat

Er- In- Osz-
Elegydramlasok — kezd dulé szes

Iranyok és vonalak elegyaramlas napi
1 ~X értéke szazalékosan

Ujszasztirany:

Szolnok—R 4kos................. 12 13 12
Szolnok—H atvan............... 13,8 8,2 11,0
Osszesen ... 15,0 9,5 12,2
Ceglédi irany:
Szolnok—Bp. Jobb part. .. 18,2 18,1 18,2
Szolnok—Bp. Bal part .... 11,2 8,1 9,7
Szolnok—Szeged ............... 6,4 6,7 6,5
Osszesen ... 35,8 32,9 34,4
Szajoliirany:
zolnok—Debrecen............. 22,1 22,8 22,5
Szolnok—Békéscsaba .... 17,6 21,7 19,6
Szolnok—Szentes............... 3,6 3,2 2,9
Osszesen ... 43,3 46,7 45,0
Egyéb irany:
Szolnok—Kiskunfélegy-
NAZA .o, 0,9 0,5 0,7
Szolnok helvi 50 10,4 1,7
Osszesen . . . 5,9 10,9 8,4

Az érkez6 elegyaramlas (bearamlas) a leger6-
sebb a Szolnok—Debrecen vonalrél, majd uténa
sorrendben a Szolnok—Bp. Jobb part és Szolnok—m
Békéscsaba vonalakrdl. A kiinduld elegyaramlas
(kiaramléas) ugyancsak a Szolnok—Debrecen-i vo-
nalra a leger6sebb, majd utana kovetkeznek Szol-
nok— Békéscsaba és Szolnok—Bp. Jobb part aram-
lasai. A legkisebb &ramlasokat természetesen a
gyengeforgalmu vonalak és a helyi Kiszolgalasi he-
lyek mutatjak.

Az aramlésok ingadozasat ugyancsak az egyen-
I6tlenségi (E) mutatd és a szorddas nagysagat,
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Mutatok —» E

Vonalak
onaia 6ik. ind.

Szolnok—R4kos....... 1,8 2,8
Szolnok—Hatvan 18 2,3
Szolnok—Bp. Jobb part... 1,2 13
Szolnok—Bp. Bal part........ 15 2,0
Szolnok—Szeged............... 14 1,4
Szolnok—Debrecen ...... 11 1,3
Szolnok—Békéscsaba.... 1,1 13
Szolnok—Szentes ... 14 1,0
Szolnok—Kiskunfélegyhaza................. 1,7 2,3

Valamint helyzetét jellemzd szérédasi mutatok
segitségével figyeltik meg. A megfigyelés a valasz-
tott hetek iranyok szerinti eredményeinek &ssze-
vetésével tortént. Az egyenl6tlenségi E és a sz6-
rodasokat jellemz6 mutatok értékei a 15. tablazat
szerint alakultak.

A tablazatb6l az aldbbi kovetkeztetéseket von-
hatjuk le:

— az aramlaterds vonalakon altaldban nagyobb
lenetéség kinalkozik az E mutatd kedvezébb ala-
kuldséara, tehat az egyenletesség elérésére;

— az aramlater6s és kedvez6tlen E mutatéval
rendelkez6 vonalakon az elegytovabbitas er6s pe-
riodikus polarizaci6javal szamolhatunk;

— akisebb forgalommal rendelkezé vonalakon az
aramlas egyenletességében mutatkozo6 torések var-
hatd valdszinGisége a vonal széllitasi struktiraja-
hoz f(iz6d6 id6beni igények miatt rendszerint na-
gyobb, mint az aramlater6sebb vonalakon;

— avonatforgalom lebonyolitasara és a rendez6-
palyaudvar munkajanak folyamatossadgara ked-
vez6 hatast fejtenek ki a Szolnok—Debrecen,
Szolnok—Békéscsaba, Szolnok—Bp. Jobb part és
Szolnok—Szeged vonalak elegyaramlasai;

— a szorddas terjedelmét és mértékét jellemz6
mutatdok viszonylag magas értékei az aramlasi
ismérvek sokasagaval és sokrét(iségével magya-
razhatok.

1239. sz. Veszprém kuls6 Vontatasi F6nokség Uzemi fo-
lyamatanak matematikai vizsgalata. Vezet: Farkas
Laszlo (Veszprém).

1240. sz. Agyazatkészités és elosztas hézagnélkili pa-
lyak épitésénél. A gépesités fejlesztése és gazda-
sagi hatasa. A felmerild koltségek 0Osszehasonli-
tdsa. Vezetd: Tarai Tamas (Celldomélk).

Kdzponti .el6adasok és egyéb rendezvények

1968. nov. 1L A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly Mun-
kagazdasagi Allandé Bizottsaga rendezésében el6-
adas: A kozlekedésben alkalmazott bérrendszerek
és _azoknak hatékonysaga. El6ad6: Bartfai Béla, a
KPM Munkaliigyi 6nallo osztaly csoportvezet6je.

Nov. 4—6. A Postai és Tavkdzlési Tagozat rendezésé-
ben, az International Telephone and Telegraph
Corporation bécsi képviselete altal szervezett el6-
adassorozat:

A Magyar Posta szerepe és tervei az adatatvitel be-
vezetéseben. El6adé: Hegyesi Lajos postafémérndk,
Posta Kozponti Taviré Hivatal.

Az adatatvitel alkalmazasa az iparban, kereskede-
lemben és kozlekedésben. El6ad6: E. G. Colley, az
STC fémérndoke.

CH—210 adatatviteli berendezés ismertetése és mu-
kddésének bemutatdsa. El6ad6: M. D. M. Crips, az
STC fétechnolégusa.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

15. tablazat
R 0 a
érk. ind. érk. ind. érk. ind.

39 64 18,0 18,0 17,3 23,2
369 291 120,0 89,0 126,0 101,0
127 217 37,0 91,0 46,0 93,0
209 275 82,0 75,0 87,0 98,0
109 106 40,0 36,0 43,0 42,0
92 313 25,0 130,0 30,7 137,0
66 313 21,0 140,0 25,3 144,0
63 6 17,0 2,0 23,8 2,3
24 20 75 8,5 9,1 8,6

Az elegyaramlas tényszamaibdl végeredményben
megallapithatjuk, hogy az &ramlatoknak az elegy-
tovabbitas szempontjabol térténd Osszevonasara,
illetve szétvalasztasadra szamos variacio kinalko-
zik. Az optimalis véaltozat azonban nem elegendd
csupan a rendezépéalyaudvar Gzemi szempontjabol
(statikus allapot) kivalasztani, hanem az elegy-
adramlasok sztohasztikus halozati dsszefliggéseinek
és az Uzemi adottsagok, valamint a tervbe vett
mdszaki fejlesztési perspektivak, sét a népgazda-
sagi agak szallitasi igényeinek mindenkori egybe-
vetésével kell azt mérlegelni. Az ez iranyl kuta-
tési feladat azonban mar messzemenden tualterjed
az alloméas lUzemi helyzetének vizsgalatan.

IRODALOM

Dr. Csanadi Gyorgy: VasUti tizem, Bp. 1954. Tankonyv-
kiad6.

Dr. Palvélgyi Istvan: A korszer(i rendez6palyaudvarok
kialakitasara és a rendez6palyaudvari munkara vo-
natkozo altalanos iranyelvek, a VTKI jelentése, Bp.
1967.

Dr. Palvolgyi Istvan—dr. Papp Endre: Technolégia
egyenl6tienségi szamitasok, a VTKI jelentése, Bp.
1968.

Dr. Turanyi Istvan: Vasuti Gzemtan, Bp. 1966. Tan-
kényvkiado.

Az UIC. 4. és 5. Bizottsaganak 1966. és 1967. évi jelen-
tései.

Az ORE. D. 74. Bizottsag kisérleti eredményei.

A ,,DATEX” rendszer végberendezései. El6add: H.
J. Sauer.

Integralt hirkozl6 halézatok ismertetése. El6ado:
Brian Edwards, az STL fejleszt§ mérnoke.

Az osszefoglalét tartotta: E. G. Aghib igazgato,
ITT Eurdpai Kozpont.

Nov. 8 A Varosi Kozlekedési Jogi Szakcsoport rende-
zésében el6adas: Az Uj biztositasi kormanyrendelet
hatasa a budapesti helyi kozlekedési vallalatok vi-
szonylataban. El6add: Dr. Fekete Zsigmond, a F&-
varosi Autétaxi Vallalat lgazgatasi és jogi szakosz-
talya vezetdje.

Nov. 11. Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya rendezésé-
ben el6adas: A Baross-tér Lljg mﬁtérg}(ai. El6ado:
Dalmy Tibor csoportvezet6 (FOMTERV).

Nov. 12. Vasltizemi Szakosztaly rendezésében el6adas:
Beszamol6 az OSZZSD-nek a vasutiizem kibernetS-
zalasaval foglalkoz6 munkajardl. El6ad6: Dr. Wink-
ler Péter, a MAV Kibernetikai osztaly helyettes
vezetGje. )

Nov. 12. Organizéci()s, — Technoldgiai és Epitésgépesi-
tési Szakosztaly rendezésében tanulmanyi‘kirandu-
las: A Baross téri rendezés épitési munkainal épi-
tésszervezési és technologiai tapasztalatok.
He:éyszini el6adok: Dravucz Laszlo féépitésvezetd
(KEV), Kontra Imre épitésvezetd (KEV), Miller
Jozsef el6készitési csoportvezetd (KEV).

(Folytatas a 325. oldalon)
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A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATO
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INTEZET KOZLEMENYEI

Az elektronikus kapcsoléelemek szerepe a vasuti tavkozlés fejlesztéseben

HAGO MIHALY

A vasutak Uzemében a személy- és aruszallitas
kdzvetlen lebonyolitadsa, valamint a vellk szoro-
san Osszefligg6, az iranyitasi és ellen6rzési felada-
tokat magukban foglalé igazgatasi teenddk egyre
tobb és fontosabb szerephez juttatjdk a tavkozlési
halozat Osszekottetéseit. A palya atbocsatoképes-
sége fokozasanak, a jarmdvek jo kihasznalasanak,
egyaltalan a biztonsagos, gyors és gazdasagos szal-
litasnak kedvez6 el6feltételeit — az egyéb mliszaki
kdévetelmények mellett — nem utolsésorban a kor-
szer( technikén alapul6 automatizalt tavkozIési ha-
I6zat teremti meg.

A vasuti tavkozlés korszerdsitésére iranyuld
program egyik lényeges célkit(izése: a jelenleg
elektromechanikus kapcsoléelemekkel (jelfogok-
kal és kapcsoldgépekkel) miikdéd6 berendezések
egyes jellemz6 tulajdonsagainak, szolgaltatasainak
megjavitasa érintkezémentes elemek hasznélataval.
A Vasuti Tudoményos Kutato Intézet (VTKI) koz-
vetlenilil bekapcsolodott a program eme részének
megoldésaba, mivel eddigi tavkozlési vonatkozasu
kutatasait dontéen éppen a legujabb tipusu érint-
kez6bmentes kapcsol6eszkozok, els6sorban a fél-
vezetd dioddk és tranzisztorok tavbeszélGtechnikai
alkalmazasi lehetdségeinek vizsgalataval vald fog-
lalkozas jelentette. A kutatasok létjogosultsagat
alatdmasztja az a — vilagszerte altalaban tapasz-
talhat6 — tendencia, amely a tavkozlés tertletén
a fejlesztés kérdését az érintkez6mentes kapcsolo-
elemek minél szélesebb kor(i alkalmazédsanak prob-
Iémajaval azonositja, de ettdl fliggetlendl is az a
szamos mdszaki és gazdasagi elény, ami az Uj
kapcsoloelemek hasznélatatdl varhato.

I. AZERINTKEZOS ES ERINTKEZONELKULI
KAPCSOLOESZKOZOK JELLEMZOINEK
OSSZEHASONLITASA

A jelfogokkal és kapcsologépekkel felépitett auto-
matikus berendezéseknek (pl. a gépkapcsolasu koz-
pontoknak) tébb olyan nem kivanatos tulajdonsa-
guk van, amelyek miatt egyre kevésbé tudnak ele-
get tenni a ndvekv6 forgalmi igényekkel aranyosan
fokozédd miiszaki kdvetelményeknek. A legfonto-
sabb ilyen tulajdonsagok a kovetkezék:

— Mind a kapcsolégépek, mind pedig a jelfogok
elektromagnes altal mozgatott, rug6lemezekre sze-
relt érintkezdcsucsokkal létesitik az aramkori kap-
csolasokat, tehat olyan Aatalakitok, amelyek az
elektromagnes gerjesztését végz6 villamosenergiat
mechanikai munka (elmozdulas) form4jaban hasz-
nositjak (elektromechanikus kapcsol6elemek). Mint
minden atalakité rendszer, ezek a kapcsol6eszko-
z0k is tetemes veszteséggel, azaz rossz hatasfokkal
dolgoznak, mivel egyrészt a befektetett villamos-

energia nagy része hévé alakul at, méasrészt pedig
a magneskdrben szikséges hasznos légrésen kivil
gerjeszteni kell az elkertlhetetlenl jelen levd karos
légrést is.

— A rugélemezek anyaguktol fiigg6, meglehetd-
sen korlatozott szdmu makddtetést birnak el. Ezen
tul — az anyag kifaradasa folytan — mar mara-
dando alakvaltozas Iép fel, ami nyilvan helytelen
dramkori kapcsolasokra vezethet. Hasonloképpen
nem Kivant &ramkori m(ikodések lépnek fel akkor
is, ha a rugodlemezek beszabalyozdsa nem megfe-
lel§ (pl. az érintkez6k kozott nem az el6irt méret(i
a légréstavolsag, vagy pedig a rugbnyomas nem a
szllkséges nagysagu).

— BAar az érintkez6csucsok kilonleges — erre a
célra alkalmas — fémotvozetbdl késziilnek, részint
a surlédés folytan fellépd kopas, részint pedig az
adramkorszakitasok alkalmaval elkertlhetetlenil be-
kovetkezd szikrazas miatt alakjuk id6ével megval-
tozik, s az érintkezés bizonytalanna valik. Kettds
érintkez6kkel és a rugonvoinas ndvelésével ezen
lehet ugyan javitani, de az el6bbi a draga érintke-
z6anyagbdl kétszeres mennyiséget, az utdbbi pedig
nagyobb gerjesztést igényel.

— Amig a gépkapcsolasu kozpontok forgalma az
utols6 két évtized alatt ugrasszerlen emelkedett, a
kapcsoléeszkdzok mikodési sebessége, s vele egyitt
a kapcsolasi id6 gyakorlatilag ugyanaz maradt,
s6t megndvekedett, mivel a kdzpontok kapacitasa-
nak bdvitése maga utadn vonta a beszédkapcsolat
Iétesitésében szerepet jatszd aramkori fokozatok
szamanak szaporodasat, s minél tébb fokozatban
torténik a valasztas, annal nagyobb az id6szik-
séglete.

— A vélasztasi fokozatok szadménak néveke-
dése, valamint a kapcsolasi sebesség fokozasara
irdnyul6 torekvések kedvezétlentl befolyasoltdk a
berendezések m(ikddésbiztonsagat. Ugyanis az
érintkezés rendszerek megbizhatdsaga erdsen csok-
ken az érintkez6k szdménak és a m(ikodés sebes-
ségének novekedésével.

Az elektromechanikus szerkezetek rossz hatés-
fokara, nagy hibaszazaléki és lassi miikddésére
tekintettel vilagszerte Gzembiztosabb, gyorsabb és
gazdasagosabb erintkez6mentes kapcsoloelemek —
eleinte elektroncsovek, kés6bb pedig félvezetd did-
dak és tranzisztorok, valamint ferritanvagbdl ké-
szllt magnesgylirik — hasznalatara térekedtek.

A VTKI-ben félvezet§ elemekkel folynak az érint-
kez6mentes tavkozl6berendezések Kkifejlesztésére
iranyuld kisérletek. Ennek f6leg az az oka, hogy a
hazai gyartasu félvezetd valasztékban sikertlt
olyan tipusokat talalni, amelyek kivaléan alkal-
masak kapcsolastechnikai célokra, s ezaltal meg-
van a remeény arra, hogy a berendezések gyartasa-
hoz, kés6bb pedig a mar tGzemben levé berendezé-
sek karbantartasahoz, javitasdhoz folyamatosan,
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z6kkendk nélkil lehet — belfoldi piacrol — bizto-
sitani a megfelel6 mindségld és mennyiségli anya-
got. Ezen kivil is a félvezet6 anyagok hasznalatat
helyezi el6térbe, hogy a kutatasok targyéat jelent
berendezések aramkorei a legegyszeribben és egy-
ben leggazdasagosabban épp félvezetkkel épit-
heték fel.

A félvezet6 kapcsoldelemeket az elektromechani-
kus szerkezetekkel (jelfogdkkal és kapcsoldgépek-
kel) 6sszehasonlitva, a leglényegesebb jellemz6k
tekintetében a kovetkez6 megallapitasok tehet6k:

a) Mdkddéshiztonsag

Az érintkez6s (jelfogdkkal és kapcsoldgépekkel
felépitett) berendezésekben rendszeresen, megha-
tarozott idészakonként ellendérizni kell a kapcsolo-
szerkezetek muakodését, a rugok és az érintkez6k
allapotat, hasznalhat6sagat, tisztasagat. Ennek so-
ran a szlikséges szabdalyozast, utanallitast is el kell
végezni, s ha az érintkezék fellletének oxidalo-
déasa (beégése) nagy mértékd, a hordozorugokat
meég akkor is ki kell cserélni, ha a rendellenességek
a vizsgalatot megel6z6en az aramkorok muakodé-
sében érezheté zavart nem okoztak (preventiv, hiba-
megel6z6 karbantartés).

Az egyes berendezések karbantartdsanak meg-
szervezése szempontjabol els6rend(l fontossagu,
hogy az ilyen preventiv vizsgalatok varhaté mun-
kaid6-szikségletét, illetve az ezt meghatarozo
hibael6fordulasok mennyiségét Kielégitd pontos-
saggal meg tudjuk becstlni. Ebben a val6szin(iség-
szamitds nyuljt segitséget, s arra tamaszkodva a
hibagyakorisag szamszer(i megéllapitasara alkal-
mas Osszefliggések az alabbi megfontolasok utjan
szarmaztathatok.

A jelfogos-kapcsologépes rendszer vizsgélatahoz
mindenekel6tt tételezzlk fel, hogy az éppen szdban
levd berendezés n szamu érintkez6t tartalmaz, s
egy-egy érintkez6 hibas mi(ikddésének valdszin(-
sége: (. Ez esetben nyilvanvald, hogy egy érint-
kezd helyes mikddésének valdszinlsége:

p=\-q.

Tekintettel arra, hogy az érintkezds aramkorok-
ben azonos tipust elemek sokasaga talalhato, s
mindegyik m(kodése kétféle kimeneteld lehet, a
teljes rendszer megbizhatdsagat a Bernoulli-féle

binomialis eloszlas tételére tamaszkodva vizsgal-
hatjuk:

ahol K felveheti a 0, 1, 2...n értékeket.
k=n esetben, figyelembe véve, hogy

helyettesités utan a

P(n)=(l-q)H

osszefliggést nyerjik n érintkez6 helyes mikodése
valészinliségének szémitésara.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Utdbbi egyenletiink jobb oldala a binomialis
tétel alapjan a kovetkezdképpen bonthat6 fol:

(F-1)* -1 (* )i+ (*)s*-(*)i»+-...

Atlagos allapotd, s normalis Uzemeltetési koril-
mények kozott mdkodd berendezések esetében a
g <€ 1 egyenl6tlenség érvényes. Emiatt a sorba-
fejtésben a g-t masodik vagy annal magasabb hat-
vanyon tartalmazo tagokat figyelmen kivil hagy-
hatjuk, s ezzel a helyes m(ikodés valdszin(iségére
az aldbbi kozelité képletet kapjuk:

P(n)=\-—q.

Novekszik a hibaval6szinliség, ha a berendezés
poros vagy nedves levegd, esetleg agressziv gazok
és g6zok hatasdnak van kitéve, illetve hosszabb
haszndlati id6 vagy hosszu ideig tartd izemszinet
utan (eléregedés).

Merében més problémét jelent az érintkez6men-
tes rendszerek megbizhatésaganak meghatarozasa,
mivel az érintkezds és az érintkez6 nélklli rend-
szerekben a madkodési hibat kivalté okok jellege
nagyban kilénbozik. Addig, amig az érintkez6s
rendszerekben az érintkez6k mUikddésszama a
dontd, az éritkez6 nélkiliekben a m(ikodés id6-
tartama. Ennek szem el6tt tartasaval a félvezetd
elemekkel képzett aramkoérok megbizhatésaga a
kdvetkez6 modon allapithatd meg.

Az érintkezd nélkili berendezések altaldban al-
katrészek sokasagabdl allnak. Az egyes alkatrészek
megbizhatdsaganak szamszer(i értekelését — te-
kintettel arra, hogy m(ikédésik jésaga az Uzem-
id6tdl figg — a Poisson-eloszlas képletével végez-
hetjuk el:

P(r)=e~k
ahol P(r)=az alkatrész megbizhatésaganak valo-

szin(isége r Uzemidd alatt,

?= az alkatrészen el6fordulé hibak gyako-
risdga 1/6-ban,

r=a vizsgalat alapjaul szolgald, s a beépi-
tés és bejaratds idejét6l szamitott
Uzemeltetési id6 draban.

Feltételezve, hogy a vizsgalt berendezés n szamu
elembdl &ll, akkor az egész rendszer megbizhato-
sagat a kovetkezdképpen jellemezhetjlk:

.
P(t)=Pi(f) -P2(t)e. .. mP,(t)=JJ P i(t),
i=I
ahol Pi(r); P2(t).. .Pn(t) a berendezésben szerepld
egyes kapcsoloelemek megbizhatésaganak valo-
szinlsége.

Mivel a Pi(r) értékek mindig kisebbek 1-nél,
nyilvanvalé hogy a rendszer megbizhatésdganak
P(r) ered6 val6szinlisége annal Kkisebb lesz, minél
tobb tényez6bdl all a szorzat, azaz minél tébbféle
és nagyobb mennyiségli elem vesz részt a kapcsolas
felépitésében.

Félvezet6s berendezésekben a T Uzemid6t vala-
mennyi alkatrészre vonatkozéan azonosoknak ve-
hetjuk (tekintettel arra, hogy az alkatrészek kozott
mindenitt alland6 galvanikus kapcsolat van), s
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ezaltal a fenti Osszefliggés lényeges egyszerdsité-
sére, szamitasra alkalmasabb alakra hozatalara
nyilik lehet6ség. Ha ugyanis a jobb oldalon a
P (r)=e~:Thelyettesitést elvégezzik, a kovetkez6t
kapjuk:

0
n « —FMi
Pp(t)= [J Pi(E)= JJ e =e I=I
1=1 1=1
llyenformén egy érintkez6 nélkili — esetlink-

ben félvezetés — berendezés adott Uzemiddre vo-
natkoztatott megbizhatosagi valoszinlségének sza-
mitasa legyszer(isodott az egyes alkatrészek hiba-
el6fordulasi gyakorisaga 6sszegezésének probléma-
jara.
Bevezetve a
0
A=A+ 2+ oo+ A= A

i=1
jel6lést, a megbizhatdsagi valdszinliség szamitasara
az aldbbi egyszer(i 6sszefliggés irhato fel:

P F(r)—e~Ar.

Ahhoz, hogy a kétféle (érintkezds és érintkez6-
mentes) rendszer eltér6 modszerekkel szamitott
megbizhatdsagi valdszinlisege Osszehasonlithatd, s
ennek eredményeképpen a rendszerek egyikének
nagyobb megbizhatésaga kimutathato legyen, az
érintkez6s aramkorokre is meg kell allapitani a
meghatarozott Gzemid6re vonatkoztatott megbizhato-
s&gi valészinséget. Ennek elvégzéséhez mindenek-
el6tt azzal a feltételezéssel kell élni, hogy — mint
az altalanosan igaz az automatikus berendezések
esetében — a tavkozlberendezések Uzemében bi-
zonyos m(ikodési periédusok fedezheték fel. Ha
az ilyen m(ikddési periddusok id6sziksegletét T-
vel Jel6ljuk, akkor az 1 ora alatti periodusok
szdma:

1

Mivei az n érintkez6t tartalmazo6 rendszerben a
hibael6fordulas valészin(isége:

7, =CT>

az 1 6réara vonatkoztatott hibael6fordulasi valo-
szin(iség:
p=z4n
T .
A szdmitasok sorén Y-t természetesen déraban kell
helyettesiteni.
A szamitasokhoz rendszerint feltételezziik, hogy
a vizsgalt rendszer valamennyi érintkezéje min-
den periédusban mdkddni fog, de csak egyszer.
Amennyiben egyes érintkez8krol biztonsaggal meg-
allapithatd, hogy tobbszor is miikdédnek, vagy pe-
dig hogy bizonyos periédusok alatt egyaltalan nem
jutnak szerephez, akkor n-et ugy foghatjuk fel,
mint az egy periédus alatt atlagosan mikodo
érintkez6k szdmat.

A 1 id6tartamra vonatkoztatott hibatlan m(-
kodési valoszinlséget ezek utdn mar a jelfogés be-
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rendezések esetében is a Poisson-féle torvény alap-
jan hatdrozhatjuk meg:

—AL
Pji(m=e T—e

A Pr és Pj kifejezéseket dsszehasonlitva, nyil-
vanvaléan latszik, hogy az a rendszer a megbiz-
hatobb, amelyre vonatkozéan az e kitevfjében lev6
kifejezés abszolut értékben kisebb. Tehat az érint-
kez6s rendszer akkor lesz megbizhatébb, ha fenn-
all a

r<n

egyenl6tlenség, viszont feltétlenil az érintkez6
nélkuli berendezések javara donthetiink, ha

n<r

adodik szamitasaink eredményeképpen.

Az egyes elemekénél varhaté el6forduld hiba-
gyakorisagot megfigyelések statisztikus értékelése
alapjan éallapitottdk meg, s a szamitasokhoz a ko-
vetkez6 hatarok kozotti adatok vehet6k figye-
lembe :

a) Erintkezds rendszer egy érintkez6jének meg-
bizhatatlan mikodési valdszinlsége:

?2=1(F6~ 105,
azaz 1000 000, illetve 100 000 hatarok kozotti
mikddésszam utan fordul el§ hiba.

R) Az érintkezd nélklli rendszer alkatrészein el6-
fordul6é hibak gyakorisaga, 1 6rai mikddési id6re
vonatkoztatva, az 1. tablazatban foglalhat6é Ossze.

1. tablazat
16rai Uzemid6re

vonatkoztatott
hibagyakorisag

Az alkatrész neve j

Tranzisztor  ....... 106
Félvezeté didda. (1—6)-10“6
Szilard dielektrikuméi konden-

ZAtOr oo, (0,5~ 1)+10“6
Elektrolit kondenzéator........... 2~10)- 10“6
ENendllas.....oooovncncincns 1~ 2)-10~6
Potenciomeéter.......coeveenee. 5~ 40)- 10“6
Vasmagos tekercs.. %1—2)—10-6
Transzformator..........cccee..e... (2~ 10)+10“6
Nyomtatott aramkorilap ... 10~6
Forrasztasi pont ..., 0,4-10-6

Mivel az ilyen szdmitdsok alkalmaval rendsze-
rint az érintkez6mentes aramkdroknek az érintke-
z6sokkel szembeni elényét akarjuk kimutatni, a
legkedvez6tlenebb eredményre vezetd hatarokat
kell figyelembe venni, amelyekkel a

Nlrnax <C P min

egyenlétlenség fennallasa bizonyithato.

A akkor maximadlis, ha a félvezetd kapcsold-
elemek és egyéb alkatrészek hibavaldszinliségét az
eléforduld legnagyobb értékekkel (felsé hatarér-
ték) vesszik figyelembe. r minimalis értékét pe-
dig — a periodusid6 allandosagat feltételezve — a
g alsé hataranak helyettesitésével hatdrozhatjuk
meg.

A modszer gyakorlati alkalmazhatdsdganak be-
mutatasara példaként vizsgaljuk meg egv gyakran
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eléforduld aramkor-tipus, a szamlald- és taroldlanc
megbizhatdsagat. Kiindulasi feltétel, hogy a lanc
0-tol 10-ig tudjon impulzusokat bevételezni és
tarolni, amit jelfogdsan a koézismert ciklusismétlg
lanccal, félvezetd elemekkel pedig a binaris kod-
ban bevételez6 lanccal lehet a legegyszer(ibben
megoldani.

A ciklusismét6 jelfogélanc a szamjegyek bevéte-
lezését atlagosan n=7 érintkez6 makodtetésével
végzi. Abban az esetben, ha egy aranylag kis for-
galmu id6szak alatti 5 perces (1/12=0,083 odra)
periodusidével szamolunk, a </=10~e alsé hatar
figyelembe vételével

n-q 7-10-6 - g4 10.6

~T~ 0,083
értéket kapunk az 1 dra alatt varhat6 hibagyako-
risg kifejezésere.

A binéris szamlanc egyik jol bevalt valtozata
a 2. tablazatban megadott min6ségl és mennyiségi
aramkori elemeket tartalmaz. A tablazat megfelel6
rovataban feltintettik az egyes kapcsoloelem-
félékre vonatkozd a értékeket, egy masik rovat-
ban pedig a beépitendé mennyiség figyelembe vé-
telével meghatarozott drankénti hibagyakorisagot.

2. tablazat
Az alkatrész
meny- .
nyi- A kXi
neve Sne,
db
Tranzisztor............... 8 io-6 8-10-6
Félvezetd didda ... 8 5¢10~6  40-10-6
Ellenéllas................. 32 2-10-e 64-10-6
Elektrolitikus kon-
denzator ... 4 io-io- o S
Szilard dielektriku-
mU kondenzator . ©» io-6  12-10-6
Nyomtatott &ramkor 1 io-6 i0-6
Forrasztasi pont ... 32 0,4-10-6 13-10-6

A teljes aramkoron el6forduld hibak gvakorisaga:
178-10-e.

Osszehasonlitva a két szamitas eredményét,
lathat6, hogy

N, ax=178- 106> r mm=84- 106

egyenl6tlenség érvényes, azaz ilyen csekély m(iko-
désszdm mellett— azonos Uzemidé6t feltételezve —
a jelfog6s rendszer megbizhatébbnak, tehat el6-
nyosebbnek latszik. Onkénteleniil folvetddik a
kérdés: mekkora periddusszam (periodusidd) esetén
lenne mér kedvez6bb a félvezetés megoldés. Az

el6zdk értelmében ez nyilvan akkor kovetkezik be,
ha fennall a

-1 max ? 'j‘min'— npA
egyenlétlenség, amibdél
~n-q _ 7-10-6
' A 178-10-6

vagyis
T < 0,04 6ra=2,4 perc.

kozlekedéstudomanyi szemle

Ebbdl a periédusszam:

1 oy
o1 = 25/6.

Tehét ha az 6rankénti mikddésszam 25-nél tobb»
a félvezet6s megoldast mar feltétlentil megbizha-
tébbnak kell tekinteni és elényben részesiteni.

A kapott eredményeket értékelve, mindenek-
el6tt leszogezhetd, hogy az 6rankénti 25 mikodés
olyan csekély igénybevetelt jelent, amire legfeljebb
csak alarendelt helyen vagy szerepben m(ikéd6 be-
rendezés aramkoreinek esetében lehet szamitani.
Altalanosabb a 25-nél lényegesen nagyobb o6ran-
kénti mikodésszdm, amely mar feltétlendl a na-
gyobb biztonsagot nyudjté félvezet6 konstrukciot
helyezi el6térbe.

b) Karbantartasi problémak

A jelfog6s berendezések esetében — kildndsen
ha nincsenek &llandd felligyelet alatt — komoly
gondot jelent a helyszini karbantartas olvképpeni
megszervezése, hogy a hibaelharitds rovid 1d6n
belll, s lehet6leg az lizem zavarasa nélkul tértén-
jék meg. A félvezetbkkel épitett berendezésekben
kiakndzhatok a ma mar széleskérben hasznalt és
kézismert logikai elemek (pl. a rack-fidkokban el-
helyezett, nyomtatott aramkoéri lapokra szerelt
aramkori egyseégek, un. logikai kartyak) alkalma-
z&sabol szarmazd el6nydk, meégpedig elsésorban a
berendezések dominé-rendszerben bdévithetd kivi-
tell tervezésében, gyartasaban és telepitésében,
masrészt — lizemzavar alkalmaval — a hibés egy-
ség (kartya) egyszer( cseréjével végezhet6 hibael-
haritasban rejl6 lehetéségek. Utdbbi kovetkezté-
ben a helyszini karbantartas munkaigénye mini-
malisra csokken (nincs sziikség a jelfogds beren-
dezések esetében kikerulhetetlenlll szikséges és
meghatarozott id6szakonként rendszeresen tar-
tando¢ felllvizsgalatokra, a rugdék, érintkezék alla-
potanak ellen6rzésére, tisztogatasara, szabalyoza-
sara), s a tulajdonképpeni hibaelharitast laborato-
riumi viszonyok kozott lehet elvégezni.

Koéztudomasu, hogy a jelfog6s-kapcsoldgépes
berendezések (pl. a konvencionélis kdzpontok)
karbantartasa terén a tovabbiakban mar nem lehet
tul sok javulasra szamitani, legfeljebb egyes vizs-
galati modszerek automatizaldsaval lehet az lze-
meltetéssel kapcsolatos munkak termelékenységét
fokozni. lgaz viszont, hogy amig a mechanikus
hibakat konny( behatarolni, addig az elektronikus
aramkorok hibainak felderitése nem mindig kénnyd
feladat. Epp ezért els6dleges szempont: a helyszini
karbantartasi munkak minimalisra csokkentése, a
berendezéseknek cserélheté egységekbdl (pl. a
VTKI-ben kifejlesztett berendezések esetében lo-
gikai kéartyakbdl) valé felépitése utjan.

Meg kell azonban emliteni, hogy az arénylag
konnyen felfedezhetd mechanikus hibdk (zem
kbzbeni kijavitasa altalaban lényegesen bonyolul-
tabb ml(ivelet az elektronikus aramkdérékben meg-
allapitott, s a m(iszerekkel kell6en felszerelt labo-
ratériumban kényelmesen és gyorsan (néhany for-
rasztassal tortén6é alkatrészcserével) elvégezhetd
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javitashoz képest, természetesen feltételezve, hogy
az ilyen természet(i munkara a megfeleld minéségl
szakkaderek rendelkezésre allnak. Még tovabbi ja-
vulasra lehet szamitani, ha a hiba automatikus be-
hatarolasahoz az elektronikus berendezések eseté-
ben is sikertl minden tekintetben megfelel6 (tehat
aranylag egyszerd és nem tul draga) megoldast
kifejleszteni.

c) Méret- és sulycsokkenés

A félvezetds berendezéseknek a jelfogoknal Ki-
sebb méreteit fontos el6nynek szoktak tekinteni.
A tapasztalatok azt mutatjdk, hogy emiatt kilo-
nésen a nagyobb berendezések esetében érheté el
tetemes, mintegy 20%-0s helymegtakaritds, bér
kialakultak olyan vélemények is, hogy ez az arany
lényegesen kedvez6tlenebb, mert a berendezések
befogadésara szolgal6 épuletekben a térfogat mind-
0ssze 40%-anal van meg a csokkenés tényleges le-
het6sége. Ez utébbi megallapitas megalapozottabb-
nak latszik, hiszen egy tavkozlési célokat szolgalo
létesitményben szamos olyan helyiség van, ame-
lyek a berendezés rendszerét6l flggetlentl szik-
ségesek. llyenek pl. a javitomdhely, iroda, anyag-
és szerszamraktar, akkumulator helyiség, szoci-
alis célokat szolgald helyiségek (61t6z6, mosdo-
zuhanyoz6, WC, s6t esetleg a létesitmény vezet6-
jének lakasa is) stb.

A berendezés kapacitasatol fuggetlenil mutat-
hato ki viszont tetemes sulycsokkenés az elektro-
nika javara, ami szallitaskor és a szerelés soran is
hatarozott elényt jelent. Egyesek szerint azonban
ez az el6ny csak latszolagos, mivel a félvezeték
alkalmazasaval egyulttjard kisebb tertletigény a
kapcsoloterem (szoba) fajlagos fodém-terhelését
megnoveli, ami pedig a magasépitési koltségek
emelkedését vonja maga utan.

A meéretcsokkenés jelentds szerepet jatszik a ki-
sebb berendezések elhelyezésében is. Az érintkez6s
berendezéseket — méreteiknél fogva — rendsze-
rint kilon helyiségben kell felszerelni, amit egyéb-
ként sok esetben az is indokol, hogy a jelfogdk és
kapcsologépek mikodésével egyuttjaré zaj a fo-
kozott figyelmet igényld szellemi munkéat végz6-
ket zavarja. A zajtalan mlkddésd felvezet6s be-
rendezések ilyen szempontbdl is kevesebb gondot
okoznak, skisebb méreteik miatt elhelyezéstik rend-
szerint nem jelent kiléntsebb problémat.

d) MUkddési sebesség

Az érintkez6mentes aramkorok a jelfogds rend-
szerlekhez képest lényegesen (nagysagrenddel, sét
nagysagrendekkel, egyes tipusok esetében 103—
104-szer) nagyobb mudkddési sebességliek, az elektro-
nikus eszkozok tipusatél (vakuumcsd, gaztoltésd
cs6, felvezetdk) fliggden. Ez elsdsorban a tavbeszél6-
kézpontokban el6nyds. A nagy miikddési sebesség
ugyanis lehetévé teszi a kapcsolatfelépités vezér-
Iésének oly mérv(i koncentralasat, hogy az egész
kézpontban csak egyetlen kozos vezérlé szerv
szlikséges. Ezen kivil mod nyilik az Un. id6oszta-
sos rendszer kézponton belili alkalmazasara, ami a
koncentracio fokozéasa mellett arra is lehet6séget
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teremt, hogy mind a kapcsolédramkorok, mind az
atviteli Gt berendezései azonos rendszerben legye-
nek felépithet6k. A gyors mikodés alkalmat ad a
beszéd digitalis atvitelére is, amivel elérhet6, hogy
azonos jelleglivé valik az atviendd, valamint a ve-
zérlésre hasznélt informéacio, s ugyanazon atviteli-
és kapcsolorendszerek egyarant alkalmasak lesz-
nek a beszédatvitelre, tavirdjelek atvitelére, adat-
atvitelre stb.

Meg kell azonban emliteni, hogy a kézvetlen ve-
zérlésl elektromechanikus (Strowger-Siemens-rend-
szer(i) kdzponttechnika védelmez6i szerint addig,
amig a hivas a hagyomanyos szamtarcsara van ra-
bizva, értelmetlen a jelenleginél nagyobb kapcso-
lasi sebesség bevezetésére térekedni, hiszen az elé-
vélasztos 1épked6 rendszerek is azonnnal csengetik a
hivottat, amint a szamtarcsazas befejezddik (mar
feltéve, hogy a hivas nem akad el valamelyik valasz-
tasi fokozatnal), s ennél gyorsabb kapcsolatfelépi-
tésre az elektronika sem képes. Ugyanis a vezérlést
végz8 impulzus-sorozatokat el6allité szamtarcsa
mikodési sebessége mar eleve meghatarozza a ve-
zérléshez sziikséges idétartamot.

Hasonld a helyzet a cross-bar kdzpontokban is,
ahol az elektronikus vezérlésben rejld lehetéségek
kiaknazasa elé komoly akadalyokat gordit a ko-
ordinata kapcsolok igen mérsékelt mikodési se-
bessége (50—70 ms). Emiatt a nagykapacitasu
koordinata kapcsolok elényeit sok helyltt inkdbb
a jelfogos vezérlésl rendszerekben hasznositjak.

Természetesen a cross-bar rendszerek esetében
is fennall a szamtarcsa-mikodés korlatozo hatasa,
amit csak a billenty(is hivas bevezetésével lehet
csokkenteni, de nem jobban, mint amennyire mar
elektromechanikus eszkozokkel is lehetség nyilik.
Mégis, mivel a billenty(is hivas legjobban hang-
frekvencias jelzésatvitellel oldhaté meg, az ilyen
célra kivaloan alkalmas elektronikus elemek hasz-
nalatadbol jelentés elénydk szarmazhatnak.

g) Atviteltechnikai szempontok

A félvezetd eszkdzok kapcsolastechnikai alkalma-
z4sa esetén a tavbeszél6- és tavirdkdzpontokban a
beszéd- és jelzésatvitel terén komoly gondokat
okoz6 problémak jelentkeznek az éathallas, a csil-
lapitas, a zaj és az atvihet6 teljesitmény tekinte-
tében.

Az elektromechanikus kapcsoléelemek (jelfogok,
kapcsologépek) érintkez6i zart allapotban csekély
atmeneti ellendllast, nyitott allapotban pedig Ki-
vald szigetelést (tehat igen Kis atvezetést) mutat-
nak. Ennek folytan az elektromechanikus kézpont
Osszekotd-aramkorének beiktatasi csillapitasa épp-
ugy elhanyagolhat6 jelentdségd, mint a multipli-
kacioban parhuzamosan kapcsolodo érintkezék al-
tal kozvetitett athallas. Ugyancsak jelentéktelen
az érintkez6k altal keltett zaj, és nehézség nélkul
atvihetd a csenget6aram aranylag nagy, tébb wat-
tot is elérd teljesitménye.

Az elektromechanikus érintkez6parok — bele-
értve'a koordinata-kapcsolé keresztpontjait is —
viselkedése az Un. kontaktusviszonnyal, vagyis a
nyitott érintkez6 Rry szigetelési ellenallasanak és
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a zart érintkez6 Rz atmeneti ellenallasanak a ha-
nyadosaval jellemezhetd:

Amig ez a viszony az elektromechanikus érint-
kezOk esetében a 1010 értéket is elérheti, addig a
hasonl6é funkciokat teljesité elektronikus elemek-
kel legfeljebb 104—105 hanyados biztosithato, a
lezart és a nyitott allapotban levé kapcsol6elem
atmeneti ellenallasainak aranyat figyelembe véve.
Emiatt az elektronikus 6sszekétbutak beiktatasi
csillapitasa nagyobb az elektromechanikus érint-
kez6kbdl alkotott aramkorokéhez képest. Ezt a
tobbletcsillapitast ajanlatos erésitével kompen-
zalni, feltéve, hogy az erGsités nem veszélyezteti
az Gsszekottetes stabilitasat.

Athallasra minden elektronikus érintkezd ké-
nyes, emiatt a tervezés soran az alabbi altalanos
torekvéseknek kell érvényesilnitk:

a) lehet6leg kevés elem soros kapcsolasaval Ki-

alakitani az aramkoroket,

B) minél kevesebb &ramkoér parhuzamos kap-
csolasaval képezni a multiplikéaciot (alcsoportok
képzése),

y) lehetdleg nagy impedancidju beszédaramko-
roket felépiteni.

A kifejezetten kapcsolastechnikai célokra hasz-
nalhat6 elektronikus elemek, f6leg pedig a félve-
zetd eszkdzok segitségével atvihetd teljesitmény
er6sen korlatozott. Féleg emiatt kell pl. a szam-
tarcsa-impulzusokat a kdzpontok vonalaramkore-
ben regeneralni, vagy pedig a szambillentyds hi-
vasra és ezzel egyitt hangfrekvencias jelzésre at-
térni. A csengetéaram nem vezethetd at a kereszt-
pont-hélézaton, s ezért azt vagy a vonalszerelvény-
ben kell egyénileg és kdzvetlenil a mellékallomasi
vonalra kapcsolni, vagy pedig hangfrekvencias
hivast hasznalni. Az elébbi koltséges mddszer, az
utdbbi pedig bonyolultabb aramkérozést kivan.
Természetesen eredménnyel meg lehet a csengetés
problémajat oldani, ha a keresztpontokat a kivant
teljesitményt kell6 fesziiltségen kapcsolni képes
félvezet6tipussal képezzik, azonban ez — kilo-
ndsen a nagyobb kapacitasu berendezések esetében
— ma még igen nagy koltséggel jarna.

Atviteltechnikai szempontbdl még az is az
elektronikus elemek hatranyaként emlithetd, hogy
egymagukban csak egyagas kapcsolasra alkalma-
sak, s ezért az elektronikus berendezéseket egysé-
gesen foldvisszavezetéses aramkorokkel szokas fel-
épiteni. Ez természetszer(ileg tovabb néveli az at-
hallasi veszélyt.

f) Egyéb mdszaki jellemz6k

Az emlitetteken kivil van még az elektronikus
eszkozoknek két olyan lényeges tulajdonsaga, ame-
lyek ugyancsak kapcsoloeszkozként! hasznalatukat
helyezik el6térbe.

Az egyik ilyen tulajdonsdg, hogy a félvezet6k
mikodés kozben nem kopnak, emiatt élettartamuk
hosszl, s nem fligg a létesitett kapcsolasok szamé-
tol. A masik fontos sajatsag, hogy a félvezetds be-
rendezések barmilyen helyzetlek lehetnek, szemben
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az elektromechanikus berendezésekkel, amelyek &l-
talaban csak meghatarozott helyzetben szerelhetdk,
mert kilénben m(ikddésbiztonsdguk nem szava-
tolhato.

g) Gazdasagossagi szempontok

Mivel a hazai ipar adatai nem allnak rendelke-
zésre, kulfoldi véleményekre, valamint a VTKI
ezen a téren szerzett sajat tapasztalataira tdmasz-
kodhatunk az elektronikus berendezések gazdasa-
gossaganak vizsgalataban.

Hebel miuncheni professzor szerint az elektroni-
kus hirkézl6 berendezések beszerzési &ra a me-
chanikusokénak mintegy kétszerese. A VTKI-ben
erre irdnyuléan végzett szamitasok nem vezettek
ennyire kedvez6tlen eredményre, annak ellenére,
hogy a vizsgalatok soran pl. a félvezetd elemekkel
épitett berendezések gyartasanak automatizalasa-
bdl szarmazé el6nyoket — kell6 tapsztalatok hijan
— nem vehettik figyelembe. Szamitasaink azt
mutattdk, hogy az intézetlinkben kifejlesztett
elektronikus berendezések kb. 25—30%-kai dra-
gabbak, mint az azonos vagy hasonlé szolgaltatast
biztositd elektromechanikus rendszer(iek. Termé-
szetesen az elGallitasi koltségek jelentds csokkené-
sére lehet szamitani, ha a munka mar nagy sorozat
ban s kell6 szervezettséggel folyik, tovabba akkor
is, ha a kézismerten draga hazai félvezet6 anyagok
olcsébban lesznek beszerezhetdk.

A gyartas soran a gazdasagossagot tehat két té-
nyezd befolyasolja: fligg egyrészt az alkatrészek
arénak alakuldsatol, maésrészt a szerelési munka
termelékenységétdl, ami viszont els6sorban a tech-
nologiai fejlettség flggvénye.

Tekintettel arra, hogy vilagszerte — természete-
sen nalunk is — intenziv kutatasok folynak a fél-
vezet6 eszkdzok gyartastechnoldgidjanak tokéle-
tesitése érdekében (mar csak azért is, mert az al-
kalmazasi tertletek allandé bévilése folytan ha-
talmas Utemben nd a fogyasztas), a gyartasi 6n-
koéltségek s ezen keresztll a fogyasztoi arak gyors
csokkenésére lehet szamitani. Az életszinvonal al-
talanos emelkedésével egylttjar6 munkabér-néve-
kedés miatt hazai viszonyaink kdzott természete-
sen csak a gyartas teljes automatizalasa fogja a
termelési koltségek jelentds csokkenését eredmé-
nyezni. Megnyugtatd, hogy a félvezet6ket gyartd
véllalatainkndl val6ban észrevehet6 ez az automa-
tizalasi torekvés.

Technoldgiai szempontbdl igen elényosek a fél-
vezetd eszkdzok, mivel a nyomtatott-dramkoros
technika megengedi a félvezetds aramkorok szere-
Iésének gépesitését, s a tipus-aramkorokben rejlé
lehetéségek kiaknazasat (dominé rendszer). Mind-
ezek oda fognak vezetni, hogy — tavlatban nézve
— az elektronikus berendezések az elektromechani-
kusoknal termelékenyebben lesznek gyarthatok,
mivel azok ilyen szempontbdl mar fejlédésképtele-
nek. Ugyanis a jelenleg folyd tdmeggyértas sajto-
lasi, egyéb megmunkalasi és tekercselési stb. mad-
szerei mar altaldban eljutottak a fejl6dés legma-
gasabb fokara, s igy ezen miveletek termelékeny-
sége mar csak igen csekély mértékben emelkedhet.
Az alkatrészek Osszeszerelése pedig az esetek tul-
nyomoé részében kizarolag kézimunkéval folyhat,
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mivel ez a munkafazis csak jelentéktelen részében
gépesithetd, tehat komolyabb fejlédésre ezen a té-
ren sem lehet szamitani.

Vitathatatlan elénye viszont az elektromechani-
kus berendezéseknek, hogy avulasuk igen lassu
folyamat. Erre a legjellemz6bb példa a Strowger-
rendszerd automatikus kozpont, ami 75 éves
multra tekint ugyan vissza (1892-ben helyezték
lizembe az els6 ilyen kdzpontot Philadelphiaban),
de még ma sem nevezhet6 korszer(itlennek, s még
napjainkban is vilagszerte Strowger-rendszer(i koz-
pontok bonyolitjdk le a tavbeszél6- és tavirdfor-
galom legnagyobb részét. Ezzel szemben az elekt-
ronikus s azon belul a félvezetd alkatrészek —
gyors Utemd fejlédésik kovetkeztében — rovid id6
alatt elavulnak, ami egyrészt csokkenti az egy
bizonyos tipusbdl gyarthatdé mennyiséget, mas-
részt lassitja a konstrukci6 és a technoldgia kifor-
résat. Ezek miatt egyel6re kétséges, hogy megvan-e
a lehet6sége 20—30 éves Uzemre szant berendezé-
sek Kifejlesztésének és széles korld bevezetésének.

Az elektronikus berendezések gazdasagossaga-
nak vizsgalataval foglalkoz6 szakemberek a be-
szerzési koltségek alakuldsa mellett &ltaldban csak
kevéssé vannak tekintettel a karbantartasi koltségek
csokkenéséb6l szarmazo6 elényokre, jollehet a be-
fektetett koltségek megtérilési idejének szamita-
sara altalanosan alkalmas
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osszefliggés nevezOjében a karbantartasi koltségek
kilonbsége szerepel, amibél kovetkezik, hogy ezen
koltségek alakulasa a gazdasagossagot kozvetlendl
és dont6en befolyasolja. A képletbdl vildgosan Ki-
vehetd, hogy az elektronikus berendezések nagyobb
beszerzési koltséguik ellenére is lehetnek gazdasa-
gosak, ha karbantartasi koltségik a régi berende-
zés-tipusokhoz képest lényegesen Kisebb. Ez pe-
dig — mint az el6z6kben méar emlitettiik — remél-
het6, bar tapasztalati adataink ezen a téren még
nincsenek, mivel a vasut tavkozlési halézatan az
els6 teljesen elektronizalt berendezések lizembe vé-
telére csak 1967-ben kerilt sor, s az azbta eltelt
két év még kevés a végleges konzekvenciak levo-
nasara.

Végs6 kovetkeztetésként kimondhatjuk, hogy a
vasuti tavkozlés teruletén bevezetendd elektroni-
kus berendezések amiatt lesznek majd gazdasago-
sak, hogy egyre fokozodo termelékenységgel lesz-
nek gyarthatdk, s karbantartasuk lényegesen Ki-
sebb koltségkihatasu lesz, mint a hagyomanyos
jelfogds-kapcsoldgépes berendezéseké. Az Uj gaz-
dasagi mechanizmus célkitlzéseit tekintve ezek a
szempontok dontd jelent6ségliek, s ezért kell fel-
tétlentl — a nehézségek ellenére is — az elektro-
nikus kapcsoléstechnika bevezetésével foglalkozni.

IlI. AVTKI EDDIGI MUNKASSAGA
AZ ERINTKEZOMENTES
KAPCSOLOELEMEK BEVEZETESE TEREN
Az érintkez6mentes logikai elemek kidolgozasa-

val intenziven az 1950-es évek elején kezdtek el
vilagszerte foglalkozni, elssorban a digitalis szé-
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mitogépek, valamint az automatikus szabalyozé-
és vezerl6technika egyre surgetébben jelentkezd
igényeinek hatadsara. Az els6 érintkez6nélkili
automatikus berendezéseket 1954-ben helyezték
Uizembe az USA-ban, s mar ezeknek az elsd probal-
kozasoknak eredményei is reménytkeltéek voltak.
Ezek utdn mar szinte természetesnek mondhaté
torekvés volt megprobalni az eredményeket a legré-
gebbi és egyben legnagyobb méret( logikai beren-
dezésekben, az automatikus taviro- és tavbeszél6koz-
pontokban is hasznositani. Az ilyen irdnyban meg-
indult kisérletek nyoman jelentek meg — alig né-
hany évvel ezel6tt — az elektronikus vezérlésa,
majd szinte ezzel egyidejlleg a teljesen elektroni-
zalt taviro- és tavbeszélékozpontok, s6t sok mas
egyeb — ugyancsak elektronikus elven alapul6 —
tavkozIl6-berendezések is.

A hazai viszonyokat vizsgalva megéllapithato,
hogy ezen a teruleten emlitésre mélto, kifejezetten
tavkozlési célokat szolgdlé kutatdsok — néhény
kisebb jelentéségui, szlikebb kdrre korlatozott pro-
balkozasoktdl eltekintve — el6szor a Beloiannisz
Hiradastechnikai Gyarban és a Telefongyarban in-
dultak meg. Ezek eredményeképpen azonban f6leg
a kozhasznalati tavkozlés igényeinek megfelel6
berendezés-tipusok sziilettek, amelyek — sajnos —
vagy egyaltaldn nem, vagy pedig csak igen szlk
hatarok koézott hasznalhatok a vasutizem kuilon-
leges szolgaltatasokat kivand viszonyai kozott.

A specidlis vasuti berendezések Kifejlesztésére
irdnyuld munkéak 1961-ben kezdddtek el a VTKI-
ben. Az alapkutatasok évei utan a kisérletek arany-
lag rovid id6 alatt olyan kedvez6 eredményekkel
jartak, hogy az Intézet teljes berendezések aram-
kori tervein kivul a kisérleti példanyok elkészitésére
is vallalkozhatott.

A tovabbiakban rovid attekintést adunk a mar
befejezett kutatasokrol, elsGsorban azokrol, ame-
lyek a probatizemek sordn mar a gyakorlatban is
helytalltak. (A felsorolas a megvaldsulas id6rend-
jét koveti, s nem ad fontossdgi sorrendet.)

a) Csenget6- és hangaramkor

Els6ként készultek el azok a félvezet6s tavbe-
szél6-kdzponti segédaramkorok, amelyek egyarant
alkalmasak mind a jelenleg elterjedten hasznalt Kis
kapacitasu elektromechanikus rendszer( alkdzpon-
tokban, mind a kifejlesztés alatt allé elektronikus
kozponti berendezésekben a csenget6aram, a tar-
csazési- és foglaltsagi-hang, valamint a csengetési
visszhang el6allitasara.

A 25 Hz-es szinusz alaki csengetéaramot szolgal-
tatd6 aramkor két figgetlen kimenettel rendelke-
zik. Az egyik kapocsparrol folyamatos, a masikrol
pedig 2 masodpercenként megszaggatott fesziiltség
vehetd le, amivel a helyi és a fékdzponti hivasok
megkulonbodztethet6k egymastol. Az erre a célra
kialakitott Kkiegészitd aramkor végzi egyuttal a
csengetési visszhangot szolgéaltatd generator altal
el6allitott 150 Hz frekvencidju aram szaggata-
sat is.

A berendezés tarcsazasi-hang céljara 400 Hz-es
véltakoz6 aramot allit el6, ami kb. 0,5 masodper-
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cenkeénti szaggatassal egyuttal foglaltsagi hangként
is szerepel.

A Kisérleti berendezés sikerrel helytallt az egyik
vasuti gépkapcsolasu alkdzpontban tartott tzemi
probak soran, s a konvencionalis aramkoroknél
Jelentsen jobb mindségl szolgéltatist nyujtott.

b) Erintkez6mentes kiskapacitast
tavbeszél6kozpontok

A vasUthalézatnak a tavbeszéld szolgéltatas
szempontjabol jelenleg még legmostohabban ella-
tott terlletei a gockozpontok kozotti vonalszaka-
szon fekv6 kodzépallomasok, amelyeknek az orszagos
tavbeszéléhaldzatba vald bekapcsolasara két lehe-
t6ség kinalkozik:

1. Amennyiben az allomasokon a tavbeszélével
kdzvetlendl ellatand6 szolgalati helyek szama ha-
romnal nem tobb, akkor tobb ilyen &llomés szol-
galati helyeit — de dsszesen legfeljebb tizet — egy
kozos, szelektiv hivasra berendezett tarsasvonall
Osszekottetés atjan lehet bekapcsolni a gockodz-
pontba.

2. Ha egyes &llomésokon négy vagy ennél tobb
szolgalati helyen sziikséges tavbeszélot felszerelni,
akkor ezen allomasokon megfeleld vonalkapacitasu
automata kiskdzpontot célszer(i telepiteni, amely
a kijelolt gockdzponttal kell6 mennyiségli atkéré-
aramkor atjan tud kapcsolatba jutni.

Utdbbi szerepkérben olyan kiskapacitasu elekt-
ronikus kézpontok célszerliek, amelyek a goc-
kézpontok mellékkozpontjaiként mikodnek, s do-
mindrendszerben bévitheték 5—30 mellékallomasi
vonal és a gockdzpontra csatlakoz6 2—5 atkéré-
aramkor hatarok kozott. Mivel a hazai ipar ilyen
kdzpontot nem gyart, a vasUt megrendelésére
Intézetiink foglalkozott a probléma megoldaséaval.
A vonatkoz6 Kisérletek egyidejlleg két aton in-
dultak meg, részint ferritgy(rds, részint pedig fél-
vezet6 kapcsoloelemekkel. Mindezek eredménye-
ként egymas utan keészilt el egy 10 vonalas,
ferritgy(irGs jelfogokbol felépllt vezérl6-aram-
korrel m(ikéd6é kozpont, egy elektronikus vezér-
Iés(i jelfogds kézpont, majd két tiszta elektronikus
kdzpont kisérleti példanya.

A Kisérleti berendezésekkel szerzett tapasztala-
tokra tédmaszkodva mar folyamatban van az
elektronikus mellékkozpont Kifejlesztése, amely az
allomasi szolgalati helyek egymaskdézti (helyi) for-
galmat is és — a kijel6lt gockdzpontra csatlakozd
atkér6é aramkorok utjan —ra tavolsagi forgalom-
nak is teljesen automatikus lebonyolitasat bizto-
sitja. A gockdzpont fel6l a mellékkdzponti tav-
beszél6 allomésok a gockdzpont szamtartoményaba
tartozd négyjegy( hivoszamokkal kdzvetlenil, ke-
zel6 beavatkozéasa nélkul hivhatok.

) Szimultan tGzem( hangostelefon

A vezetékes tavbeszél6-osszekottetések erdsité-
sére szolgalé hangostelefon hasznalata kilondsen
olyan munkahelyeken indokolt, ahol tavbeszélés
kozben irasbeli munkat is kell végezni (pl. vezet6i,
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iranyitéi, tavmondatvevé munkahelyeken), vagy
a beszélgetést tobbek szamara is hallhatéva kell
tenni.

A hangostelefon akkor tudja feladatkérét mara-
déktalanul betdlteni, ha egyidejdleg mindkét
irAnyba erésit (kétiranyd, duplex vagy szimultén
lizem), s nincs szikség az erdsités iranyanak —
kulcs, billentyl vagy labpedal m(ikddtetése altal
torténd — valtogatasara (egyszerd, szimplex
Uzem). Az eddigi szimultan tzem( erdsiték leg-
kényesebb pontja az egyidejliséget biztosito elekt-
romagneses hibrid-aramkoér, mivel a mdvonal-
kapocspar illesztett lezardsa — kiilondsen a val-
toz6 paraméterd légvezetékes vonalak esetén —
szinte megoldhatatlan feladatot jelent. Ennek ko-
vetkezményeként az ilyen erdsiték gerjedékenyek,
s gyakran sziikséges a véltott Uzemre valé atkap-
csolas.

Az Intézetink A&ltal Kkifejlesztett készulékben
nincs hibrid-aramkor, s emiatt l1ényegesen kisebb
a gerjedés veszélye. A berendezés dinamika-
kompresszoros vevler@sit6t tartalmaz, amely le-
het6vé teszi a nagy csillapitadsu vonalak kielégité
vételét, adder6sit6jére pedig 6t készllék kapcsol-
haté parallel konferencia-beszélgetésbe, a hangeré
észrevehet6 csokkenése nélkil.

Az orszagszerte nagy érdeklddést kivaltd erdsi-
téb6l mar tobb példany lGzemben van, részint f6-
nok-titkari készilékek, részint pedig iranyitoi
berendezések hangos-telefonjaként. Ezen kivil
sikerrel prébéaltak ki pénztarablak-atbeszél§ fel-
adatkoérben is.

d) Elektronikus forgalmi munkairanyitd berendezés

A forgalmi munkairanyité berendezés a for-
galmi szolgélat hasznélatara rendelt CB és LB
rendszerld tavbeszél6-0sszekottetéseknek egy ko-
z0s beszéldkészletre vald réakapcsolddasat teszi
lehetévé. A CB Osszekottetés fogalmi korébe tarto-
zonak tekintend6k az automatikus tavbeszélé-
kézponton végz6dd vonalak épp uUgy, mint a
manudlis beavatkozast igényld félautomatikus
Osszekottetések, az LB rendszerliek kozé pedig az
induktoros tarsasvonalakon kivill még a szelektiv
hivasu iranyitdi és korzeti 6sszekottetések is.

Az elektronikus Kkisérleti berendezés 3 db CB
féelautomatikus, 1 db CB automatikus, 5 db LB
induktoros és 1 db szelektoros menetiranyitoi
Osszekottetés befogadasara alkalmas. Egyik jel-
legzetessége, hogy az LB 0&sszekottetésekre Ki-
adandd csenget6aram kapcsolésat tirisztor, vagyis
az egyik legkorszer(ibb félvezetd tipus oldja meg,
amivel lényeges aramkori egyszerdsitésre nyilt
lehetBség.

A Kisérleti berendezést 1967 juniusaban helyez-
tik Uzembe, s az eddigi tapasztalatok igen ked-
vezGek.

Ennek a berendezésnek alapjan készult el a
MAV Szegedi Vasutigazgatésaga részére az Uzem-
iranyitoi kdzponti berendezés is, amely mar csak-
nem két éve szinte hiba nélkil latja el feladatat.



X1X. EVFOLYAM 1969. 7. SZAM

e)  Automatikus hivéberendezés
tarsasvonalU Osszekottetések részére

Ugyancsak Intézetiinkben készllt elektronikus
hivoberendezés az iranyitdi kodzpontok részére.
A Kisérleti példany 1967 februéarja Ota van tzem-
ben a Flizesabony—Eger—Putnok kozotti vasat-
vonal menetiranyitéi kdzpontjaban, s a tapaszta-
latok azt igazoljak, hogy méltd versenytarsa a régi,
nagy hagyoményokkal rendelkez6 jelfogés rend-
szernek. A berendezés igen nagy el6nye, hogy a
vasut tertletén mar hasznéalatban levd, illetve be-
vezetésre tervbe vett szelektiv hivasu rendszerek
barmelyikével egytttm(ikodtethet6, s az atéllitas
egyik rendszerr6l a masikra néhany vezeték at-
forrasztasaval par perc alatt elvégezhet6.

l1l.  SORON KOVETKEZO FELADATOK
A TAVLATI FEJLESZTESI PROGRAM
CELKITUZESEINEK MEGVALOSITASABAN

A tervek el6irasai szerint a folyamatban lev6
kutatdsok soran kifejlesztett egységekbdl olyan
komplex vasuti berendezést kell majd Osszeallitani,
amely a vasutvonalak kis- és kdzepes méretli és
forgalmi allomasainak tavbeszél6 igényeit mara-
déktalanul Ki tudja elégiteni. Elsédleges szempont,
hogy valamennyi egység azonos tipusu logikai
kartyakra legyen felszerelve, megteremtve ezzel
a domino-rendszerben valé bdvités lehet6ségét.

Az elképzelések szerint a berendezésnek a kdvet-
kez6 egységeket kell tartalmaznia:

a) munkairanyitd berendezés,

b) elektronikus mellékkdzpont és tavtarcsazd
szerelvény,

c) elektronikus hivé és hivéasjelzd berendezés a
hivaskivélasztasra berendezett irdnyitoi és korzeti
tavbeszél6-osszekottetések részére,

d) hangerésité berendezés és korzetkapcsol6 az
allomasi utastajékoztatd és utasitadsadé hanghalé-
zat részére,

e) elektronikus csoportkapcsold a villamos mel-
Iékdrak miikddtetésehez.

Nov. 13. Postai és Tavkdzlési Tagozat rendezésében el6-
adas: Automatizalt taviréhalozatok Gzemvitele. EIS-
ado: Szokolai Istvan csoportvezetd (Postavezérigaz-
gatésé\g).

Nov. 14. Varosi Témegkozlekedési Szakosztaly Villa-
moslizemi Szakcsoport rendezésében el6adas: Sza-
lagszer( szerviz és az 0j csuklés villamoskocsi.
El6add: Sinké Miklds, a BKV mérndke.

Nov. 14. A Postai és Tavkozlési Tagozat, valamint a
Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesulet rendezé-
sében hulldmterjedés és antenna’ el6adassorozat:
Hullamterjedés. El6ad6: Dr. Kodolanyi Gyula: Ko-
zéphullamu antennak. El6ad6: Kopécsy Mihaly:
Rovidhullamu antenndk. El6ad6: Dr. Gyéri Tibor.

Nov. 18 Gépjarmikodzlekedési Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: Nyereségérdekeltség az Uj gazdasag-
iranyitasi rendszerben. El6ad6: Dr. Veroszta Imre,
a KPM VI. Autdkozlekedési Féosztaly fémérnoke.

Nov. 19—20. A Kozlekedésakusztikai Alland6 Bizottsag,
valamint a Gépipari Tudomanyos Egyesilet és az
Optikai Akusztikai és Filmtechnikai Egyesilet ko-
z0s rendezésében: Kozlekedésakusztikai Konferen-
cla.

A kozlekedésakusztika jovGje. El6ado: Dr. Széchey
Béla, MAV TB. Kdzponti F6nokség.

A Szakszervezetek Orszagos Tanacsanak Intézke-
dései és a Vasutasok Szakszervezetének allasfog-
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Amennyiben ezt a célkit(izést sikeril megvalési-
tani, egy olyan olcs6, rugalmasan bdvithetd,
Uzembiztos midkodésd, hosszi élettartamud és
helyszini karbantartast nem igényld egységes be-
rendezéstipus all majd a vasut rendelkezésére,
amely minden tekintetben ki tudja elégiteni a
vonali &llomésok tavkozlési igényeit.

Az elképzelések megvalositasa természetesen
még sok el6tanulmanyt és vizsgalatot igényel,
mégpedig nemcsak a mdszaki megoldas lehet6sé-
geit illetéen, hanem abban az iranyban is, hogy a
véarhato elényok forintban kifejezhet6 értéke meny-
nyiben teszi gazdasagossa az Uj konstrukciokat,
figyelembe véve az atalakitasokra, a személyzet
atképzésére stb. forditandd koltségeket is.

Végezetll feltétlen emlitést érdemel, hogy Inté-
zetinknél folyamatban vannak olyan berendezé-
sek kifejlesztésére irdnyuld kutatasok is, amelyek
a vasuti tavkozlési haldzat vizsgalataban, ellendrzésé-
ben fognak majd az Uzemeltet§ és karbantartd
szerveknek varhatdan jelent6s segitséget nyujtani.
Példaként ezek kozul is megemlitink kettét:

a) forgalom-regisztrald és szamlalé berendezés
a tavolsagi osszekottetések felligyelete céljara,

b) kabelnyomvonal-keresd miszer.

Mindezek ugyancsak egyik legfontosabb jel-
lemzdje, hogy kapcsoldeszkdzll kizardlag félveze-
téket tartalmaznak.

Ugy érezziik, ebbdl az atfogd ismertetéshdl is
kiderul, hogy a Vasuti Tudomanyos Kutatd Inté-
zetben a vasuti tdvkozlés fejlesztése terén milyen
sokrétd, nagy feladatokat jelentd és egyben ered-
ményes munkak folynak. Tudatdban vagyunk
természetesen annak, hogy az ilyen szlkszavu be-
szamold nem elégitheti ki a szakemberek érdekl6-
dését, éppen ezért szandékunkban van az egyes
kutatasi feladatok megoldasa eredményeként el-
készult berendezésekrél a tovdbbiakban rendsze-
resen részletesebb ismertetést kdzzétenni.

laldasa a zajcsokkentés sziikségességér6l. El6ado:
Berta Istvan osztalyvezetd, Vasutasok Szakszerve-
zete.

Zajcsokkentési feladatok a vasutlzemben. El6ado:
Tilly Karoly f6el6add, KPM Vasuti F8osztaly.

A Kkozlekedésben dolgozok halldskarosodésa. EIGS-
ado6: Dr. Novak Emil féorvos, MAV Kozponti Au-
diolégiai Allomas.

A zajartalom pszichol6giai 6sszefuiggései. Eléado:
Papp Agoston, Koz(ti és Vasuti Alkalmassagvizs-
gald Intezet.

A varosi gépjarmikozlekedés zajproblémai. EI6-
adé: Martonyi Janos tudomanyos fémunkatars,
ATUKI.

A kozdti zajcsokkentés és zajellendrzés szikséges-
sége. El6ado: Vinkovits Béla mérnok-féhadnagy,
BM Kozlekedési Csoportf6n('jksé?.

A hajogyartas zajcsokkentési feladatai. El6add: Dr.
Balogh Béla egyetemi tanar, BME.

A magyar logikodzlekedés zajkérdései. El6addk: Dr.
Halm Tibor f6orvos és Janovszki Laszl6 osztaly-
vezetd, KPM Légugyi Fbosztaly.

A zaj elleni kiizdelem szervezete az NDK-ban. EI6-
ad6: Dr. Dipl. Ing. J. Odin osztalyvezetd, Berlin.
A zaj elleni kiizdelem szervezete Lengyelorszagban.
El6ado6: Dipt. Ing. J. Miazga osztalyvezet6, Varso.

(Folytatas a 335. oldalon)
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A 9. Nemzetkdzi Forgalomtechnikai és Forgalombiztonsagi

Tanulmanyi Hét Minchenben

Dr. KOLLER SANDOR

A kozati forgalomtechnika iegnagyobbszabéasu
nemzetkozi szakmai eseményei az altalaban két-
évenként rendezett Nemzetkdzi Forgalomtechnikai
és Forgalombiztonsagi Tanulmanyi Het-ek. Ezek
hazankban kevésbé ismertek, mint az 1908 6ta &l-
talaban négyévenként rendezett Utugyi Vilag-
kongresszusok.

Az els6t 1953-ban rendezték Hagaban, Nemzet-
k6zi Forgalomtechnikai Tanulmanyi Hét cimen.
A tovabbiak éve és helye:

2.: 1954, Burgenstock; 3.: 1956. Stresa; 4.: 1958.
Koppenhaga; 5.: 1960. Nizza; 6.: 1962. Salzburg;
7.: 1964. London; 8.: 1966. Barcelona.

1958-t6l a Nemzetkodzi Forgalomtechnikai Ta-
nulmanyi Héthez id6ben kapcsolédott a Nemzet-
kozi Kozati Forgalombiztonsagi Kongresszus, és
a legutdbbit Miinchenben, 1968. szeptember 9—13
kdzt mar ,,Nemzetkdzi Forgalomtechnikai és Forga-
lombiztonsagi Tanulményi Hét” cimmel tartottak
meg.

Ez az egyesités azon a felismerésen alapult, hogy
ezek a témak nem valaszthatok szét; a résztvevok
altalaban mindkét terilet irant egyarant érdekléd-
nek és vitaiban részt akarnak venni. A forgalom-
technikai tevékenységnek egyébként is egyik f6
celkitlizése a forgalombiztonsag fokozasa.

A szervezést a World Touring and Automobile
Organisation (OTA) és a Permanent International
Association of Road Congresses (PIARC) végezték.

A szervezési munkikban nagymértékben részt-
vett az Allgemeiner Deutscher Automobil-Club
(ADAC).

A Konferenciat (a tovibbiakban réviden ezt a
nevet hasznalva) M. F. D. Masson, az Egyesilt
Nemzetek Eurdpai Gazdasagi Bizottsdga Kozleke-
dési Részlegének igazgatdja vezette.

A Konferencian 40 orszag kb. 700 képviselgje
vett részt.

1. A targyalt témak attekintése
A Konferencidnak nyolc téméja volt:

I. Az at melletti beépités és a kdrnyezet Ki-
alakitasanak hatasa a szolgaltatas szinvonalara
(level of service; Leistungsqualitdt), szokésos or-
szagos utaknal.

Il. A biztonsagi korlatok (vezet6palankok)
kialakitasdnak legujabb fejlédése.

I1l. A svédorszagi forgalomatallas tapaszta-
latai .

IV. Eltérések az egyes orszagok balesetszamai-
nak alakuldsaban és ennek okai.

V. A vaéros szélén lev6 bevasarlokdzpontok
forgalmi tervezésének elvei.

VI. A varosi Gthal6zat hosszUtavu tervezése-
nek szikséges alapelvei.

VIL. Kulonszintl keresztezések tervezési alap-

elvei varosokban.

VIIl. A forgalom szabalyozasa (vezetése) és el-

lendrzése autépélyakon.

Hat téma anyagat el6re megjelentették, két
téma (all. és a 111.) anyagdnak megjelenését 1969
tavaszara igérték.

Az 1. témahozi négy orszaghol kuldtek tanul-
manyt. Az Ausztraliabol érkezd (A. Miller) asebes-
ségek és az id6veszteségek vizsgalataval foglalko-
zott. Ismertette a szabadon vélasztott sebesség €és
az UtjellemzOk, id6jaras stb. kozotti dsszefliggések
vizsgalatat; az oszlopképzddési modell kialakitasat
a tényleges sebesség és a szabadon valasztott se-
besség kozotti 0sszefliggés felhasznalasaval; végul
a modell paraméterei (pl. jArmd-kdvetési tvolsag,
kovetési id6 kihasznélasa el6zésnél) és az Utkiala-
kitas, a szemben haladé forgalom, id6jaras stb. ko-
z0tti 0sszefliggések vizsgalatat.

A Német Szovetségi Koztarsasaghol érkezett ta-
nulmany (Dr. K. Pfundt, H. Kaemmerer, HUK-
Verband) az utak épitési és forgalmi jellemz6inek
hatésat targyalta a szolgéltatasi szinvonalra (level
of service; Leistungsqualitat) és a forgalombizton-
sagra. Hangsulyozta, hogy az elérhet6 sebesség, a
mozgasi szabadsag és mas forgalmi jellemzdk més-
képpen befolyasoljak az utazasi kényelmet és a
forgalombiztonsagot. (Pl. a jarmdkilométerekre
vetitett balesetszam kozepes forgalomnagysagnal
a legkisebb, kis- és nagy forgalom esetén egyarant
novekszik.) A forgalmi helyzet jellemzésénél a

1Thema I .: Einfluss der Strassenrandbebauung und
der Gestaltung der Umgebung auf die Leistungsqualitat
(level of service)' normaler Uberlandstrassen.
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mozgasi lehet6ségek mellett a biztonsagra is ki kell
térni.

Az Olaszorszagban készult tanulmany (Dr. C.
Podesta, Dr. G. Cordelia, F. Giannini) a téma cimé-
nek megfeleléen foglalkozik a kérdéssel, de csak
altalanossagban.

Az Anglidbol kialdétt tanulmany (J. G. Ward-
rop) a sebességfogalmak targyaldsa mellett a for-
galombiztonsag figyelembevételének fontossagat
hangsulyozza, és példan mutatja be az Gt kdrnye-
zetének fontos hatasat a biztonsagra. A vizsgélt
két forgalmi savu Ut egy szakaszan a balesetek
60%0-a ezzel fliggott dssze.

A szolgaltatasi szinvonal2 kérdésében eltéréek
voltak a vélemények. A vitdbdl nem tudtak egy-
értelmd kovetkeztetéseket levonni. Ebben a téma-
ban tovabbi vizsgalatok és véleménycserék sziiksé-
gesek.

A 11. téma azért kerilt Ujra el6térbe, mert a for-
galmi kérdlmények véltozdsa Uj veszélyeket ho-
zott és U kutatdsok valtak sziikségessé. A Konfe-
rencidn beszdmoltak az angol Kézuti Kutat6é In-
tézet (Road Research Laboratory) legtjabb vizs-
galatainak eredmeényeirdl.

A 1ll. téméaban elére nem adtak ki jelentést, de
a szaklapok részletesen beszamoltak az el6késziile-
tekrdl és a tapasztalatokrdl is. Ezek altalaban ked-
vezbek voltak, a forgalombiztonsagi szempontbdl
is.

A V. témahoz3 16 orszagbol érkezett tanul-
many, igy val6ban sor kerilhetett a baleseti hely-
zet alakulasanak nemzetkozi 6sszehasonlitasara, a
tapasztalatok Osszesitésére. Az Osszefoglal6é jelen-
tést R. J. Smeed (University College London) ké-
szitette, a kdvetkez6 orszagok adatainak felhasz-
nalasaval : Anglia (F. Garwood, J. M. Munden),
Ausztralia (L. A. Foldvary), Ausztria (Il. Knof-
lacher), Belgium (C. Couvreur), Dél-Afrika (P. J.
Rigden, D. J. W. Wium), Franciaorszag (D.
Srour), Hollandia (Road Safety Research Founda-
tion, SWOVj, lzrael (A. S. Halckert), Lengyelor-
szag (J. Wojciechowski), Magyarorszag (S. Kol-
ler), Német Szovetségi Koztarsasag (K. Pfundt, E.
Pallat, HUK-Verband), Olaszorszag (G. Cordelia),
Svajc (U. W. Wepf), Svédorszag (L. B. Kritz),
Uj-zéland (R. A. Chapman), USA (H. G. Miller).

2Koller Sandor: A kozuti forgalmi tervezés idszer(
fejlesztési feladatai. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1966.
évi 10. sz. 451—456. old.

3Thema 1V : Unterschiede in der Zusammensetzung
der Unfallzahlen in den verschiedenen L&ndern und
ihre Ursachen.
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A téma részletesebb ismertetése a 2. fejezetben
kovetkezik.

Az V. téma4 keretében a bevasarlokdzpontok
forgalmi kapcsolataival, a parkolas és az aruszalli-
tas kérdéseivel foglalkoztak. A megbeszélésen rész-
ben ellentétes A&llaspontok nyilvanultak meg.
Egyesek nem vették figyelembe a vasarlok és el-
adok szempontjait, s6t a forgalombiztonsag szem-
pontjait sem.

A VI. témas elGirdnyzasa egyértelm(ien mutatja,
hogy a nemzetkozi gyakorlatban elétérbe kerllt a
véarosi Uthalézat hosszUtavu tervezésének feladata.
Ez a hazai forgalomtechnikai szakemberek ilyen
felfogasanak helyességét igazolja, akik viszonylag
koran felismerték ennek sziikségességeét.

Tanulmanyt Anglidbol (E. M. Holroyd, J. C.
Tanner), Ausztralidbol (P. G. Pak-Poy), Daniabdl
(P. H. Bendtsen), Lengyelorszagbdl (J. Brtostek,
W. Chlebowicz, W. Suchorzewski), USA-bél (Wil-
bur S. Smith) kildtek. Ebben a témaban pédium-
vitat tartottak, Dr. B. Wehner vezetésével.

Ezzel a témaval kapcsolatban hangsulyoztak,
hogy sok kutatas, amely el6szér még teljesen elmé-
letinek latszott, kés6bb igen hasznosnak bizonyult
a feladatok gyakorlati megoldasa szempontjabol.

A vita sordn megmutatkozott az amerikai és eu-
ropai varosok adottsagai és altalaban a felfogasok
kozotti kilonbség. Az amerikai varosok szerkeze-
tikbdl adédoan altaldban nagyobb forgalom befo-
gadasara képesek. Az amerikaiak Ugy gondolték,
hogy kozelebb kertltek a varosi kozlekedési prob-
Iémak megoldasahoz, mint az eurdpaiak. Amig az
eurdpaiak a varoskozpont szerepét, az ide valé el-
jutds kérdését hangsulyoztak, és emellett mégis a
varoskézpontban a gépjarm(iforgalom korlatoza-
sat emlegették, addig az amerikaiak inkdbb hittek
a varosméretek kiterjesztésében és a vasarlokoz-
pont szerepének csdkkentésében.

Jellegzetes vélemények voltak: ,,A varosok bizo-
nyos méretekig meg tudnak birkdzni a motorizacio
problémaival.” — ,,Nincs idealis megoldas a va-
rosi kozlekedési problémakra.” — ,,A forgalmi ko-
rilmények javitasaval novekszik a forgalom.”

A lengyel tanulmany szerint a kbzéptavu, 1985-ig
sz0l6 tervezésnél 200 szgks/1000 lakos fajlagos el-
latottsdggal szamolnak. Ezen az id6szakon tul
tovabbi novekedést iranyoznak eld a fajlagos sze-
mélygépkocsi-ellatottsdgban. (A hosszatava ter-

1 Thema V.: Entvvurfskriterien fiir die Verkehrspla-
nung in Einkaufszentren am Stadtrand.

5 Thema VI.: Notwendige Grundsatze fur die lang-

fristige Planung von stadtischen Strassennetzen.
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vezés id6tavlata altaldban 30—40—50 év.) PIL.
Vars6ban a kdzponti részen 250, ekortl 300 és a
kilsé negyedekben 350 szgk/1000 lakos az el6-
iranyzott fajlagos ellatottsag. A munkabajarasi
utazasoknal a kdvetkez6 aranyban tervezik a sze-
mélygépkocsik hasznélatat az elébbi harom zdna-
ban: 20%, 30%, 37%. A vasarlasi utazasoknal
30%0, 40%, 48%, a szOrakozasi utazasoknal 40%,
48%, 56% ez az arany.

A tomegkozlekedés utasszallitasi képességét és
szinvonalat ugy tervezik fejleszteni a varosokban,
hogy az a varoskdzpontba iranyulé utazasok tébb-
ségét el tudja latni, és ezaltal az Osszes ilyen utaza-
soknak csak 25—30%-a torténjék egyéni jarm(ivel.

Az angliai Koézuti Kutat6 Intézett6l (Road Rese-
arch Laboratory) szarmaz6 tanulmény az irény
szerint két- és harom forgalmi sava autdpalyak osz-
szehasonlitdsaval, az optimalis autébuszkozlekedés-
sel, az autopéalya-halézattal, az utak tavolsagaval,
a féutak keresztezéseivel, a koriranya Ut helyzeté-
vel, az Gthasznalati dijjal, a koéltség-elény vizsga-
lattal foglalkozik réviden.

Az ausztraliai tanulmany a varosi Uthal6zatra
vonatkoz6 igényeket, a teriletfelhasznélas és a
forgalomkeletkezés kozotti kapcsolatot, a varos-
épités lépcsbit, tovabba az idealis Uthaldézat kiala-
kitasat targyalta.

Az amerikai tanulmany az altalanos alapelvek-
kel, a kilonb6z6 szakteruletek egytttmikddésének
szUkségesseégével, a varostervezési koncepciokkal,
a tomegkozlekedéssel és a forgalomlebonyolddés
javitasaval foglalkozott.

A VII. témahoz8*Angliabdl (R. L. Wilson), Bel-
giumbol (G. Claes), Franciaorszaghdl (A. G
Bonnet) , a Német Szdvetségi Koztarsasagbdl (K.
Maldfeld), és az USA-bol (C. M. Noble) érkezett
tanulmany. Az dsszefoglald jelentést K. Schaechterle
(Technische Hochschule Minchen) készitette.

A tanulméanyokban szerepeltek a varosi utak for-
galmi, mdszaki jellemz6i, a varosi gyorsforgalmu
utak és ezek csomépontjai, a csoméponton athaladé
forgalombdl val6 kivalast és az ebbe torténé be-
csatlakozast el6segitd kialakitasok, az litbaigazitd
(tdjékoztatasi) rendszer.

Az amerikai tanulmany részletezi a lassitd és
gyorsitd savokkal szerzett tapasztalatokat. Ezek
kozott vannak kozel harminc éve épult kialaki-
tésokra vonatkozoéak is.

A Dbelgiumi tanulmény a Brisszel-i belvarosi
kllénszintl csomdpontokat ismertette. Kiemelte,

6 Thema VII.: Entwurfsgrundséatze fur niveaufreie
Kreuzungen in Stadtgebieten.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

hogy a jelenlegi szint feletti épitések koltsége kb.
harmada a szint alatti épitésekének. A varosi f6-
Uthalozat kiépitése hosszu ideig tart, de méar a Ki-
indulédsnél rendelkezni kell tokéletes atfogo tervvel.
Az Osszefoglaldsban hangsulyoztak a kdzismert
megallapitast: a varosi Uthalézat kapacitdsa a
csomopontjaitél fiigg. Nagyon fontos, hogy a
csomopontok tervezésénél Kielégitsék az athalozati
osszefliggesekb6l adddd kapcsolat-igényeket.

A Vili. témahozz Anglidbdl (J. Allen, D. R.
Greig, E. H. Walker, C. P. J. Woods), Franciaor-
szagbol (F. Leygue), a Német Szovetségi Koztar-
sasagbdl (R. Lapierre, G. Steierwald), Olaszorszag-
bél (L. Agati) és az USA-bol (E. F. Gervais) ér-
kezett tanulmany. Az 6sszefoglald jelentést J. T.
Duff (Anglia) készitette.

Az angliai tanulmény visszatekintéssel kezd6-
dott. Amikor 1955-ben Angliaban megnyitottak
az els6 autdpélya-szakaszt 80 km hosszban, az volt
a vélemény, hogy nincs sziikség a forgalom veze-
tésére, ellendrzésére. A forgalom névekedése, a ha-
I6zat Kkiterjedése azonban — kiiléndsen varosi teri-
leten — szlikségessé tette ezt, a forgalom zavar-
talan lebonyolddasa és a forgalombiztonsag néve-
lése érdekében. Ismertették a mddszerek fejlédé-
sét, a televizio, ellen6rzé kozpont és fejlett jelzés-
rendszer hasznalatat. A legszlikségesebb a varosi
autopalyak ellendrzési rendszerének Kiépitése.

A francia tanulmany ismertette a kilénbdz6 —
elsésorban az amerikai — mddszereket az infor-
macid-szerzés, a forgalomszabalyozas, a becsatla-
kozas szabalyozésa, a forgalmi sdvonkénti szaba-
lyozas terén, valamint a Kisérleti médszereket.

A német tanulmany ismertette az el6zetes for-
galomtechnikai vizsgalatokat, a sebesség-eloszlas
és a kapacitas alakulasat a sebesség-el6irasok nyo-
man, tovabba a baleseti helyzet alakulasat. Hang-
sulyozta a tovabbi vizsgalatok sziikségességét.

Az olasz tanulmany a Montblanc alagut forgal-
manak ellendrzését és szabalyozésat targyalta.
A tanulméany készitésekor méar kozel harom éves
tapasztalat allt rendelkezésre. Az alagat 11,6 km
hosszu, az utburkolat 7,0 mszéles. A forgalom szem-
pontjabol korlatozas: a kozepes CO-tartalom az
alagut bels6 részén nem lehet 0,015% felett; a jar-
mivek kozotti tavolsag nem lehet 100 m-nél Ki-
sebb; a megengedett legnagyobb sebesség 80 kmjo
és az elGirt legkisebb sebesség 50 km/6. A forgal-
mat természetesen befolyasolja a hozzavezet6 utak
kapacitasa és az orszaghataron torténd vizsgalatok
gyorsasaga.

7 Thema Vili.: Lenkung und Uberwachung des Ver-

kehrs auf Autobahnen.
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Az alagitban a koévetkezd méré- és szabéalyozo
berendezések mikddnek:

22 forgalomszdmlalé berendezés (radar-tipusui),
28 gépjarmd-tavolsag mérd, amelyek villogassal
jelzik, ha az el6irt 100 m-es tavolsag nincs meg,

8 sebesseg-mérd, mely villogassal jelzi a 80 km/6-
nal nagyobb, vagy az 50 km/é-nal kisebb sebességet

3 szélmérd,

9 db CO-tartalom vizsgald késztilék,

9 db késziilék a levegd fényatbocsato-képessége-
nek mérésére,

20 forgalomirényité-jelz6lampa (haromszind).

A jarmdvek lzemzavaranak esetére a kb. 300
m-enként létesitett 6blokben (egyik vagy maésik
oldalon) 72 telefon van, segélykérés céljara.

A tanulmény ismerteti az eddig szerzett sokféle
tapasztalatot. Ezek hasonld létesitmények terve-
zéseénél és forgalmanak szabdalyozdsanal nagyon
hasznosak.

Az amerikai tanulmany annak hangsulyozasa-
val kezd6dott, hogy milyen kevés az egyezés ezen a
tertileten, és még milyen sok kutatas szlkséges.
Legrészletesebben a Detroit-i John C. bodge Free-
way (autopalya) tervezett ellen6rzési rendszerét
ismertették.

Az osszefoglalasban hangsulyoztak, hogy az
autopalyak forgalomellen6rzése egyre nagyobb je-
lent6ségl. Az eddigi modszerek még nem biztosi-
tanak idealis megoldast, tovabbi fejlesztések szik-
ségesek.

2. A baleseti helyzet alakulasa
az egyes orszagokban

Az osszefoglald jelentés készitésénéls nehézséget
jelentett, hogy tébb orszagbdl nem tudtak kdzolni
az Osszes kért adatot, tovabba az egyes orszagok-
ban nem egységes a balesetek, halalos balesetek, a
gépjarmavek értelmezése, illetve ezek az id6 folya-
man valtoznak. (Pl. egyes orszdgokban gépjarmlinek
tekintik a kétkerekd motoros jarmlvek minden
valtozatat, masutt viszont pl. a robogokat, segéd-
motoros kerékparokat nem szamitjak gépjarmd-
nek.)

A halalos balesetek, illetve a baleset kdvetkez-
tében meghaltak szdma tekintetében figyelembe
kellett venni az 6sszehasonlitasnal az egyes orsza-
gokban hasznalt eltér6 értelmezésekbdl adédé hata-

8 B. J. Smeed: Variations in the pattern of accident

rates in different countries and their causes. O. T. A.
Study Week: General Report on Theme 1V. Traffic
Engineering and Control Vol. 10. No. 7. November
1968. 364—371. old.
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I. 4bra. A halottak ardnya a baleset utdn eltelt id6 figgvényében

sokat. A sokféle értelmezés kozil jellegzetesek az
alabbiak:

helyszinen vagy korhazba érkezés el6tt,

a balesetet kovetd 1, 3, 7, 30 napon és 1 éven
beltli haldlesetet veszik alapul. Az ezek szerint ké-
szult nyilvantartasok adatai kozott jelentések az
eltérések.

Az dsszefoglald jelentésben az 6sszehasonlithato-
sag érdekében a 30 napos definicié esetére szami-
tottak at az adatokat, az 1. abran feltlintetett
osszefiiggések felhasznalasaval.
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2.1. A gépjarmdallomany
és a baleseti adatok alakulasa

A gépjarm(allomany (2. abra) a vizsgalt orsza-
gokban az utébbi években tovadbb ndvekedett.
(Egyetlen kivétel: Olaszorszagban 1965-ben csok-
kent a motorkerékparok szdma.) A gépjarmdallo-
many viszonylagos ndvekedése természetesen ott

3. dbra. A meghalt személyek szdménak alakuldsa (a pontozott vonal
definicié- valtozast jeldl)

4. dbra. A megsérilt személyek szdménak alakuldsa (a poutozott vonal
definici6-valtozast jelol)
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5. dbra. A gépjurniiialloniany és a balesetek alakuldsanak viszonyszaiuai
Svédorszagban

<> 4bra. Haleseti iiiutatészainok alakuldsa Ausztralidban

a legnagyobb, ahol kicsi a fajlagos gépjarmaella-
tottsag.

A meghalt és megsérili személyek szdma (3., 4.
adbra) mindenutt ndvekedett, azonban kisebb mér-
tékben, mint a gépjarmdalloméany. Azokban az or-
szagokban a legnagyobb a viszonylagos javulas,

ahol a legnagyobb a fajlagos gépjarm( ellatottsag.

11 orszag adatai szerint, 9 éves idészakban az
egy fbre jutd atlagos névekedés

a gépjarmdallomanyban 85%,

a nem halalos-vég(i személyi sértiléses balesetek
szamaban 32%,

a halalos-végl balesetek szamaban 23%.

Az 5. dbra Svédorszagban mutatja a személygép-
kocsialloméany, a gépjarmaallomany és a személyi
sériléses balesetek alakuldsanak eltérd voltat.

A 6. dbra Ausztralidban mutatja a lakos-szamra,

a gépjarmdallomanyra és a jarmd-mérfoldekre ve-
titett személyi sériléses balesetszam eltéré alaku-

lasat.
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2.2 A baleseti helyzet viszonylagos javulasanak okai

A gépjarm(allomanyra és a gépjarmdteljesit-
ményekre (menetteljesitményekre) vetitett — te-
llat a gépjarmlvenkénti, illetve a gépjarmdakilo-
méterenkénti — balesetszam a motorizacios fejl6-
dés sorén altaldban csokken. Ennek okat a kovet-
kez6kben latjak:

a) A jelentés motorizacios fejlédés idészakdban

a kétkerek(i gépjarmulvek csokkend mértékben
vesznek részt a forgalomban. Mivel ezeknél na-
gyobb a baleseti veszély, mint a négykerek( gép-
jarmulveknél, szamuk csokkenésével javul a for-
galombiztonség.

A jelentések szerint 13 orszag kozul 10 orszag-
ban cstkkent a motorkerékparok aranya mas gép-
jarmivekkel szemben; a baleseti aranyszam 21 or-
szag kozul 17 orszagban nagyobb volt a motor-
kerékparosoknal, mint a gépkocsiban utazoknal
(a halélos baleseti aranyszam pedig 22 orszagbol
15 orszagban volt nagyobb).

7. dbra. Osszefiiggés a haldlos balesctszain és a gépjarmiiszam
fajlagos értékei kozott

A halélos balesetszdm és a gépjarmiszam fajla-
gos értéke KOzOtt R. J . Smeed 1947-ben Osszefliggést
allapitott meg, 20 orszag 1938. évi adatai alapjan.
A most vizsgalt 1957—1966. évi adatok jo egyezést
mutattak ezzel (7. abra), igy az utébbi 30 évben ez
az Osszefiiggés nem valtozott. Eszerint az egy fére
juto halalos balesetszam az egy f6re jutd gépjarma-
szam kobgyodkével aranyosan névekedett. (Ha meg-
kétszerezddott az egy fbre jutd gépjarmilszam,
akkor az egy fére jutd halalos balesetszam éatlago-
san 26%-kai novekedett.)

b)  Csbkken a gyalogos-balesetek szadma a gép-

jarmdkilométerekhez viszonyitva; jelentés moto-
rizacios fejlédésnél altalaban csdkken a gyalogosok
szAma és megtett Gtjuk.
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8. dbra. Gépjarmivon utazok és gyalogosok sériléseinek ardnya a
gépjarmiellatottsag fuggvényében

A gyalogos-balesetek csokkenését eredményezi
a fokozott figyelmesség iranyukban, tajékozottsa-
guk novelése, a forgalomszabalyozas és forgalom-
iranyitas fejlesztése, a kozuti vilagitas javitasa.

A motorizaciés fejlédés soran né a gépjarm(-
vezet6k és utasok baleseteinek a gyalogosok bal-
eseteihez viszonyitott szdma. A halalos balesetek-
nél és a sériléses baleseteknél adddd régebbi és
Ujabb dsszefliggések szerint (8. abra) az utébbi
idében a gyalogosok szempontjabdl viszonylag
rosszabbodott a helyzet.

c) Javulast eredményeznek a korszerd péalyak

épitése, a forgalomtechnikai szakértelemmel vég-
zett fejlesztések a forgalomszabalyozas, forgalom-
iranyitas terén; a gépjarm(ivek biztonsagos kiala-
kithsa és ezt célzo felszereltsége, a biztonsagi
hevederek stb.

A sebességkorlatozas a beépitett tertleten egy-
értelm(ien ndveli a forgalombiztonsagot. (Tébb or-
szag beszdmolt az 1957-ben, illetve 1959-ben be-
vezetett sebességkorlatozas elényds hatéasardl.)

A be nem épitett terlleten elGirt sebességkorla-
tozdsok nyoman adddtak kedvez6 eredmények,
de enélkdl elért javulas is ismert.

Anglidban 70 mérf./6 (kb. 113 km/6) értékre
irtdk el6 a megengedett legnagyobb sebességet.
A Konferencian k6zélt adatok szerint javult a bal-
eseti helyzet az autépalyakon, és ez a sebesség-
korlatozds kedvez§ hatésat bizonyitotta.

2.3. A baleseti helyzet viszonylagos rosszabbodasanak
okai

A forgalom novekedésével novekszik annak
esélye, hogy egy jarma osszelitk6zzék egy mésikkal
gy a jarmivek kozotti balesetek (a legalabb két
jarm(ivet érint6 balesetek) fajlagos szdma a gép-
jarmdallomany és a forgalom novekedésével né.
Erre a novekvé veszélyre fel kell hivni a kozieke-
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dék figyelmét, és altalaban novelni kell a baleset-
megel6zést szolgald tevékenységet.

Az egy jarmiivet ért balesetek (az egyes jarmd
balesetek) fajlagos szamanal viszont nem indokolt
a novekedés.

Viszonylag kevés orszag kozolte a baleseti ada-
tokat ilyen részletezéssel, ezekbdl viszont egyértel-
mden lathaték az el6bbi Osszefliggések (9. abra).

A jarm(vek kozotti balesetek kevésbé sulyosak,
mint az egy jarmf(ivet ért balesetek. igy a forgalom
névekedésével a balesetek atlagos fajlagos sulyos-
saga csokken.

Ha kivételesen a balesetek sulyossaganak nove-
kedésérol sz8l6 megallapitas hangzik el, ennek az a
legvaldszinlbb oka, hogy a rend6ri balesetfelvételi
kapacitas nem novekszik a szilkséges mértékben,
igy csak a viszonylag sulyosabb balesetekkel tud-
nak foglalkozni és a kimutatasokba csak ezek ke-
rilnek be.

9. 4bra. Egyes jarmi balesetek és személygépkocsik kozotti balesetek
fajlagos értékének alakuldsa a személygépkocsi ellatottsag fliggvényében

A svédorszagi tanulmany szerint pl. a hivatalos
baleseti kimutatasok csak kb. egydtodét tartal-
mazzak az 0sszes megtortént baleseteknek. Az
1956—1965 kozott jelentett baleseteknél a konny
balesetek szama csak kis mértékben nétt (15%),
a halélos baleseteké nagyobb mértékben (44%c).

A gazdasagi helyzet javuldsa nyoman né a gép-
jarmUvasarlas, és a kezd6 jarm(ivezet6k szama,
ami forgalombiztonsagi szempontbdl kedvezétlen.

A nagy fajlagos gépjarmfiellatottsaggal rendel-
kezd orszagokban a fiatal vezet6k szama t6bbszor
olyan gyorsan névekszik, mint az idésebbeké, a
motorizacios fejlédés kezdetén levd orszagokban
viszont nagyszamua kozépkord személy tanul ve-
zetni és kerul be a forgalomba. Mivel a 18—25 év
kozotti gépjarmivezet6k baleseti aranyszama al-
taldban tobbszorose az atlagosnak, a fejlett moto-
rizacié id6szakaban ez hatrdnyos a forgalombiz-
tonsag szempontbdl.
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Az USA-bol érkezett tanulmany szerint a bal-
eseti helyzet rosszabbodasanak ez az egyik oka.
A masodik vilaghabord utani megnodvekedett
szliletésszam hatasa az 1960-as évek elején mutat-
kozott a gépjarmdvezetés megkezdésére képes sze-
mélyek szamaban. ,,Szamuk haromszor gyorsabban
novekszik, mint az id6sebb vezetéké.”

Sok orszag adatai szerint a fiatal és id6s korcso-
portban nagyobb a baleseti arany, mint a tobbiben.
Pl. az NSZK-b6l szdrmazé adatok szerint a 18—25
év kozotti és a 65 év feletti korcsoportban az 1 f6re
jutd balesetek és halalos balesetek szdma kétszer
akkora, mint az egész lakos-szamra vonatkozé
adat. (A 18—25 év kozotti balesetetiszenveddk
nagyrésze gépkocsi- és motorkerékpar vezet6 és
utas, a 65 év felettiek nagyrésze pedig gyalogos.)

A baleseti helyzet rosszabbodasa okainak kere-
sése részletesen szerepel az amerikai tanulmanyban.
Az USA-ban ugyanis az utdbbi években rekord-
értékek adodtak a kozuti baleseteknél. Amig 1961
elétt tobb mint 10 éven &t 40 000 alatt volt a ha-
lalos aldozatok szdma, addig 1963-ban kb. 43 000,
1965-ben kb. 49 000, 1966-ban kb. 53 000 adddott.

Az dsszes kozati balesetek szdma (a csak anyagi
kérosokkal egyutt) 1966-ban kb. 13,5 millié volt,
ezekben tobb mint 24 millié gépjarmd volt részes.

A fajlagos értékek is rosszabbodast mutatnak,
az azt megel6z6 javulas utan:

1950 1961 1966

Halalos aldozat/100 o000 lakos. .. 230 20,8 27,1

Halalos aldozat/10 ooo gépjarmé 74 50 55

Hal&los aldozat/100 millié jarmad-
(10051 0] [0 76 52 57

A rosszabbodas okait a gépjarm(allomany, a
gépjarmiimerfoldek és gépjarmivezetfk szamanak
a vartnal nagyobb névekedésében, a gépjarm(ivek
sebességének, tovabba a kis személygépkocsik és
motorkerékparok szamanak névekedésében latjak.

1966-ban 15—24 év kozott kb. kétszerannyi ha-
lott adédott, mint a tobbi tiz éves korcsoportban.
Az aldozatoknak kb. 80%-a gépjarmdvezetd vagy
utas volt. Ez az arany életkor szerint eltér6:

15év alatt....ccccecvvieeeinen, 50%0-nél kevesebb
15—44 év kozott .............. 90%-nal tobb
75 év felett ...ocooovevevevien, 60%0.

A balesetek 2/5-e és a sérilések 2/3-a gépjarmd-
vek 0sszeltkdzésébbl adddott. A haléleseteknek kb.
70%-a beépitett terileten Kivil tortént. Az 1 millié
jarmiimérfoldre juté haldlesetek szdma 1966-ban a
beépitett tertleten kivil 7,5, varosi tertleten 3,5
volt.
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2.4. Tovabbi jellegzetességek

A forgalomhoz hasonléan a balesetek tobbsége
is az Uthalézat viszonylag kis szazalékara koncentra-
I6dik. Londoni és dél-afrikai (10. 4bra) adatok sze-
rint a baleseteknek kb. 75%-a az Uthal6zatnak kb.
25%-an kovetkezik be; kb. 25%-a pedig az ut-
hal6zatnak kb. 4%-an. Célszer( lenne tébb orszag-
bdl gydjteni hasonlé adatokat.

A rendkivili id6jaras hatasai a balesetek alaku-
lasdban is megmutatkoznak. Szokatlanul hosszu
téli id6jaras esetén kevésbé hasznaljdk a magéan-
gépjarmiveket, és altalaban csokken a balesetek
szdma. Ha viszont kordn megkezdddik a kellemes
id@jéaras, forditott a helyzet. (Csaknem valamennyi
nyugat-eurdpai orszag hivatkozott az 1963. és 1964.
évi szokatlan id6jaréasi viszonyok hatéséara.)

Az egyes évek baleseti helyzetének értékelésénél
tehat ezt is figyelembe kell venni. Szokéasos az
egyes évek baleseti helyzetének dsszehasonlitasara
az év kozépsé nyolc hénapjanak (mércius—okto-
ber) adatait kilén vizsgalni, hogy kikapcsoljak a
hd és jég évenként eltérd jelentkezésének hatasait.
Célszer(i a jovében ilyen dsszehasonlitasokat is veé-
gezni az egyes évek kozott.

2.5. Altalanos megallapitasok

A nemzetkozi tapasztalatok Osszesitése utan a

kovetkez6 megallapitasok tehet6k a hazai fejlesz-
tési feladatok szempontjabol.

A balesetmegel&zés fokozasat célzo tevékenység-
ben fel kell hasznalni a sok orszagban nagy szer-
vezetekkel végzett Kiterjedt kutatdbmunka ered-
ményeit. Sokoldalu elemzésekre kell torekedni és
a f6 osszefliggéseket tudatositani kell. A hosszabb
idészakban érvényesuld f6 osszefliggések latdsa ad
lehetdséget nemcsak a fejlemények megértéséhez
és el6relatdsahoz, hanem a balesetmegel6zés hatéa-
sosabba tételéhez is.

A baleseti helyzet és a baleseti ardnyok tanul-
manyozasa a kiilonbdz6 orszagokban megmutatja
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a balesetek megel6zését célzo torekvések, intézke-
dések hatékonysagat, ezért jol felhasznalhaté a
balesetmegel6zésben.

A hasznosithatdsag fokozasa érdekében sziiksé-
ges a fogalmak, definiciok egységesitése az egyes
orszagokban. Koézzé kell tenni az egyes orszagok
baleseti adatait az Uthasznélok szerinti részletezéssel
(ez fontos hazai feladat is), tovabba kulon kell rész-
letezni az egyes jarm(i-baleseteket (ezen belil a
gyalogosokat nem érint§ és a vellik kapcsolatos
baleseteket), és a jarmUlivek kozotti baleseteket.

3. A konferencia 6sszefoglald értékelése

A témak és a jelentések mutatjak azt a nagy fej-
I6dést, amely az els§ ilyen nemzetkdzi targyalés
Ota eltelt 15 év alatt bekdvetkezett. A kozuti for-
galomtechnika munkateriilete nagy mértékben
kibévllt, és az elméleti megalapozottsag fejlesz-
tésére iranyulé munkak széleskorivé valtak.

Hangsulyoztdk, hogy a konferencia néhany té-
maja az attervezés és a varostervezés feladatkorébe
tartozik, de ezek és a forgalomtechnika kéz6tt nin-
csenek merev hatarok, igy egymas nélkil helyesen
nem tervezhet6k. A mozgas nem dncél és nem ter-
vezhet§ a terulet életének figyelembevétele nélkal.

Kiemelték, hogy a fontos, A&ltaldnos érvényd
megallapitasok tartoznak az ilyen konferenciéra;
a részletkérdések nem valok ide.

Az Uthalézat forgalomfelvevd képességének no-
velése és a forgalmi korilmények javitasa érdeké-
ben nagyon fontos a forgalommal val6é szakszer(
foglalkozés, a forgalomtechnikai szaktevékenység
fokozésa.

A varosi tomegkozlekedés fontos szerepét tobb-
szor hangsulyoztak, viszont azt is, hogy vonzobbéa
tételére nem tesznek eleget. A személygépkocsi
hasznélat megvaltoztatta a kozlekedési szokasokat
és igényeket. Ezt a tdmegkozlekedés nem kovette.
Olyan fejlesztés szlikséges, hogy a tomegkdzleke-
dés a megvaltozott igényeknek is megfeleljen. Ezen
a téren tobb kutatéast tartanak sziikségesnek.

A konferencia lebonyolitasa terén is sok fejlesz-
tési lehet6séget allapitottak meg. (A vitak szinvo-
nalat nem tartottak olyan magasnak, mint a jelen-
tésekét.) Javasoltdk meghivni azokat a szakembe-
reket, akik a téméakkal ténylegesen foglalkoznak,
a vitdra minél tébb lehetdséget adva. Nagyon sike-
resnek tartottdk viszont a podium-vitat. Ezeket
a szempontokat javasoltak a kovetkez6, 1970-ben
Rotterdamban el6irdnyzott konferencia szervezésé-
nél figyelembe venni.

A konferencidnak nemcsak a szakmai anyaga,
hanem a szervezésre vonatkoz6 egyes javaslatai is
jol hasznosithatdék hazai vonatkozésban is.
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A Brit Vasutak readingi adatfeldolgozé kézpontja

Dr. CSIKOS MIHALY

A readingi adatfeldolgozd kézpont csak egyike
a Brit Vasutak azonos jellegli intézményeinek. Te-
vékenységének attekintése — annak ellenére, hogy
a brit vasutak szervezete és forgalma eltér a
miénkt6l — tébb szempontbdl is hasznos lehet.
Angliaban ugyanis ennek a kézpontnak van a leg-
nagyobb tapasztalata az elektronikus szamit6gé-
pekkel végzett munkdban. A kézpont Honeywell-
gépekkel dolgozik, gépparkjanak integrans része az
a géptipus, amelynek beszerzése a MAV részére
folyamatban van.

A readingi adatfeldolgoz6 kdzpontban a ko-
vetkez6 berendezések vannak: 2 Honeywell 200
tipust computer, amelyek egy egységként dolgoz-
nak. Ezeknek a gépeknek a memoria kapacitdsa
32 K. karakter. Mindegyikhez csatlakozik egy
magnesszalag egység, egy magnes dob, konzol-
berendezés és nyomtato.

Az 1968 év els6 felében lGzembehelyeztek a koz-
pontban 2 Honeywell 2200 tipust rendszert, ame-
lyeknek memodria kapacitasa 163 K. karakter;
12 méagnesszalag egység, 3 lemezegyseg, konzol-
berendezés, 120 karakter/sec. sebessegl szalag-
lyukaszt6, 600 karakter/sec. sebességli lyukszalag-
olvasé, 2 db 800 kartya/perc sebességli kartya-
olvasé, 2 db 1266 sor/perc sebességli nyomtato
csatlakozik hozzajuk. A gépeket hetenként 5 na-
pon &t napi 24 érdban Uzemeltetik.

A Brit Vasutak adatfeldolgozasi rendszere nem
egységes, korzetenként valtozik. Az egész vasutra
kiterjed6 egységes rendszer kidolgozdsa most van
folyamatban, amely feltétlentl érinteni fogja azo-
kat a megoldasokat is, amelyek jelenleg Reading-
ben gyakorlatban vannak.

A kdzpontban folyd munka meglehetésen széles
skalaju. A mar rutinszerGen foly6é adatfeldolgozas
mellett szamos témaval kisérleteznek. A végzett
munkat nagyjabdl négy csoportba sorolhatjuk:

1. Uzem- és anyaggazdalkodas.

2. Szemeélyzetnyilvantartas és bérszamfejtés.

3. Statisztika.

4. Kisérletek.

A legkialakultabb feladatok ko6zé tartozik a
fuvardij-elszamolassal kapcsolatos munka, annak
ellenére, hogy bizonyos kisérletek még ezen a teri-
leten is folynak.

A tarifarendszer és a szamitdsmadd bonyolultsdga
miatt a fuvardij-szamfejtést nagyobb részt ma még

az egyes allomasok végzik. Egyszer(isitésén dolgoz-
nak, térekedve arra, hogy a jov6ben ezt a feladatot
teljes egészében géppel oldjak meg.

A kdzpont az 1966 évben bevezetett modszerrel
a nyugati korzet fuvardij-elszamolésat végzi.

Angliaban a fuvardij Kiegyenlitése tobbfélekép-
pen lehetséges:

1. hitel (a szdmléat a fuvarozés lebonyolitasa utan
mutatjak be),

2. készpénz atjan.

Az anyag feldolgozasahoz sziikséges informécio-
kat lyukkartydn a gépbe taplaljak. A lyukasztast
a nyugati korzet tertletén 3 helyen folyamatosan,
kozvetlenul a fuvarlevelekrdl végzik. A lyukkar-
tydkat a kdzpontba vonattal juttatjak el, ahol azo-
kat 6tnaponként dolgozzak fel. E feldolgozas ered-
menyeként készulnek el a szdmldk, amelyeket a
lyukasztas helyére kildenek vissza. A munka to-
vabbi fazisdig az egyes felek tartozasait magnes
szalagon gydjtik. Egy masik szalag tartalmazza a
felek befizetését. A két szalagtartalmata gép egyez-
teti és a ki nem egyenlitett tételeket tovdbbra is
tartozasként tartja nyilvan. A négvhetenkén el-
végzet egyeztetés szolgaltatja az informéciét a
szamlak kiallitasahoz.

A teherkocsik mozgasanak folyamatos figyelésére
kidolgozott rendszer bevezetését a szervezeti val-
tozasok lehetetlenné tették. igy ezt tovabbra is
manualis aton oldjak meg, de mas adatfeldolgozé
kozpontban ezzel kapcsolatban tovabbi kisérletet
folytatnak.

Az anyaggazdalkodas részére a kdzpont az 1968
évt6l kezd6déen a korzet mozdonyai potalkatré-
szeinek raktéari készletét naponta és négyhetenként
ellenérzi. Az ellen6rzés arra terjed ki, hogy az
egyes cikkekbdl a raktari készlet nem sillyedt-e
az el6irt szint ala. 1967 Ota végzi a kdzpont a napi
és négyhetenkénti szénfogyasztas nyilvantartésat.

Az 1966, illetve 1967 évekkel kezd6dben a koz-
pont évente szdmbaveszi a személyzet f6bb adatait,
kiegésziti a nyilvantartast az idékodzbeni valtoza-
sokkal.

A bérszamfejtés igen jelentés mennyiségl munka,
amelyet meglehetésen nagy differenciéltsaggal kell
megoldanuk, ezért a munka elvégzésének idészakai

is valtoznak. 34 000 alkalmazott heti, 10 000 alkal-
mazott havi illetményének szamfejtését végzik.
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Ezen kivil 9000 premizalt alkalmazott részére a
prémium 0sszegét a teljesitmények figyelembevé-
telével szintén géppel szamitjak ki.

A statisztikai munkak kozos vonasaként emelhet-
juk ki, hogy azt az Gizemvezetés és az Uzletpolitika
igényeinek megfeleléen alakitottidk ki. 1968 ota
végzik havonta a forgalmi statisztika adatainak
részletes feldolgozasat és a forgalom el6rebecslésé-
hez szlikséges adatok Osszeallitasat.

Kulén megfigyelés és feldolgozas targyai a
kontinensrél érkez6, valamint a kontinensre indul6
utasok szambavétele és az ezzel kapcsolatos bevé-
tel-elszamolasi feladatok. Ezt a munkatis 1968 éta
végzi a kdzpont, az adatokat naponként, hetenként
havonként és négyhavonként feldolgozva.

Témajanal fogva figyelmet érdemel még a piac-
szerz8i tevékenységgel kapcsolatos statisztikai ada-
tok feldolgozasa. Ez olyan kérdés, amely nalunk is

A zaj elleni kizdelem szervezete az NSZK-ban.
El6ad6: Dr. K. Kurz tudoméanyos munkatars, Celle.
Ellenérz6 zajmérések a kozuti kozlekedésben. EI6-
adé: Dipl. Ing. J. Miazga osztalyvezetd, Varso.
A kozlekedési zajok szémitéstechnikzgérél. El6ado:
Dr. Dipl. Ing. J. Odin osztalyvezetd, Berlin.
Zajcsokkentési megoldasok a V 180 sorozatd Diesel-
mozdonyoknal. El6adé: Dipl. Ing. H. Gassauer f6-
mérnok, Berlin.

Testhangcsillapité anyagok kivalasztasa és hatasos-
saga, akusztikai és technoldgiai szempontbol. EI6-
ado: Dr. Dipl. Ing. K. Kurz tud. munkatars, Celle.
Testhangcsi?lapl’to anyagok alkalmazasa vastag sik
lemezeken, hajlitott héjfeliileteken és nehéz, merev
tartokon. El6add: Dr. Dipl. Ing. Ch. Betzhold tudo-
manyos munkatars, Celle.

Jarmuzajcsdkkentés az NDK-ban. El6ad6: Dipl.
Ing. H. Gassauer fémérnok, Berlin.

Jarmivek akusztikai tervezése; a zajcsokkentés
eredményei. El6ado: Dr. Kdlya Tibor osztalyvezetd,
IKARUS Jarmdgyar.

Az utcai kozlekedés zajellen6rzésének eredmé-
nyei Varsoban. El6ad6: Dipl. Ing. K. Koperski,
Varso.

Impulzus-zajmérések gépjarmuveken és belsé égési
motorokon. El6adé: Dipl. Ing. 1. Engler tudomanyos
munkatars, DDR.

Nov. 19 A. Postai és Tavkozlési Tagozat és a Hiradas-
technikai Tudomanyos Egyesulet kozds rendezé-
sében el6adas: DM—u Deltak6dmoduldlt radiorelé
atviteltechnikai rendszer ismertetése. El6ad6: Szabé
Karoly (ORION). ; ;

Nov. 22. A Kozuti Szakosztaly Utépitési és Utfenntar-
tasi Szakcsoportjanak rendezéseben el6adas: Fran-
cia autopalyak épitése, El6ado: Kisteleki Antal épi-
tésvezetd, Betonutépit6é Vallalat.

Nov. 25. Gépjarm(ikozlekedési Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: A %épkocsivezetéképzés és vizsgaztatas
reformjanak néhany problémajarél. El6adé: Moha-
ros Kalman, a KPM Autokozlekedési Tanintézet
igazgatdja.

Nov. 26. Alagut- és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezé-
sében vetitettképes eladas: A legUjabb parizsi és
londoni metrévonalak épitése. ElGadok: Enyedi
Laszlé és Mattd Andras (UVATERV).

Nov. 27. Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében el6-
adas: A televizi6 atjatszé adohalozat kialakitasanak
helyzete, nehézségei és fejl6dési iranya. El6ado:
Nagy Miklos fémérnok, Posta-Radio-Televizié M-
szaki lgazgatosag. 3

Nov. 29. Organizacios, Technologiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly rendezésében ankét: Az Uj gazdasagi
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egyre id6szerlbbé valik. Ide tartozik pl. azoknak
az adatoknak a feldolgozasa, amelyek a forgalom-
nak a kdzut és avasut kozotti megoszlasara vonat-
koznak.

A kutatasok kozll a legérdekesebbnek latszik a
szallitasi koltségek modelljének kialakitasara ira-
nyulé munka. Hasonloképpen kisérleti stadiumban
van a mozdonyfordul6 gépi eléallitasaval, valamint
a pélyafenntartassal és feldjitassal kapcsolatos
munka is.

A Brit Vasutak readingi adatfeldolgozé kézpontja-
nak tevekenysége mar az els6 tekintetre is meg-
lehet6sen széleskorlnek latszik. E munkéanak a
részletei érdekes szempontokat szolgaltathatnak a

mi feladatainkhoz is. Feltétlentl hasznos lenne
ezért a kdzpont, valamint altaldban a Brit Vasutak
adatfeldolgoz6 munkajanak tlzetesebb tanulma-
nyozésa.

iranyitasra valo attérés eddigi tapasztalatai a koz-
lekedés teriiletén. Bevezetd el6adas: Fogarasi Mi-
haly, az Utépité Troészt vezérigazgatoja. Felkért
hozzaszolok: Kelényi Béla gazdasagi igazgato (Hid-
éBI't(ﬁ Vallalat), Dr. Tavaszi Ferenc osztalyvezetd
(Betonutépité Vallalat), Kiszely Mihaly osztalyve-
zetd (Utépitd Troszt).

Nov. 29. Talaymechanikai Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Vetitettképes beszamol6é a hamburgi Bau-
grund Tagung-rol. El6adé: Dr. Kézdi Arpad egye-
temi tanar (BME).

Nov. 29. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya és a Szi-
likatipari Tudomanyos E?yesUIet rendezésében el6-
adas: Aluminatcementbdl készult betonok id6allo-
saga. El6ad6: M. Henri Lafuma, Parizs.

Dec. 4. Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében el6-
adas: Adatatviteli szolgalat Magyarorszagon: EI6-
ad6: Mazgon Sandor tudoményos munkatars (Pos-
takisérleti Intézet). .

Dec. 5 Organizacios, Technologiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly és a KOZGEP ko6zds rendezésében uti-
gép bemutaté a 71 sz. Gton, Balatonaliganal.

Dec. 6. Vasutépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: Az U jugoszlav kettésen rugal-
mas sinleerdsitéssel kialakitott hetonalj és annak
vizsgalata, kilonds tekintettel a vaganyban kelet-
kez0 rezgésekre. El6ado: Dr. Ing. Joszip Bozicevic
vasUtigazgato, Zagrab.

Dec. 9. Organizacios, Technologiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly rendezésében el6adas: A betontechnol6-
gia Ujabb iranyai. El6add: Dr. Balazs Gyorgy egye-
temi docens (BME).

Dec. 10—11. A Vasuti Magasépitési Szakosztaly és a
MAV Magasépitési Fénokség rendezésében épitész
talalkozo, el6adassorozat és Kiallitas.

Két évtized a vasUti magasépités szolgalataban.
El6ad6: Csanadi Jozsef, a KPM Vasuti Féosztaly
6. szakosztalya vezet6helyettese.

A vasuti magasépités fejlédése. El6ad6: Podor San-
dor fémérndk, MAV Magasépitési FOnokség.

A vasUti magasépitési munkak gépesitése. El6ado:
Onodi Sandor foépitésvezetd, MAV Magasépitési
Fénokség.

A Budapest—Cegléd vonal villamositdsanak magas-
épitési munkai. El6ado: Parajdi Bertalan osztalyve-
zet6h., budapesti vasUtigazgatosag.

Szocialis beruhadzasok tervezése és Kivitelezése a
Magasépitési F6nokségnél. El6adé: Papp Erné m-
szaki fGcsoportvezetd, MAV Magasépitési FOnokség.
A vasUti magasépitési munkak kivitelezésének mda-
szaki és gazdasagi kérdései, az Uj gazdasagiranyitas
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tukrében. El6ad6é: Dr. Palmai Istvan, a MAV Ma-
gaséf)itési F6nokség vezetdje.

EPU etlatogatas a_kelenfoldi 43 lakasgs épilet Kivi-
telezésénél és az Eszaki Jarmdjavité6 Uzem XIlI. osz-
talyanak épitésénél. 3

Dec. 12. Szervezéstudomanyi Allandé Bizottsag rende-
zésében el6adas: A kutatasszervezés és a miszaki-
gazdasagi tajékoztatds oOsszefliggései,'tekintettel az
Uj gazdasagiranyitasi rendszerre. El6adé: Dr. Csen-
des Béla osztalyvezetd, (ATUKI).

Dec. 13. Fuvarjogi Allando Bizottsag rendezésében el6-
adas: A vasUti torvény. El6ad6: Dr. Uhlyarik
Gyorgy, a KPM Jogi osztaly vezet6je.

Dec. 17. Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében el6-
adas: Molianyagszerkezetek alkalmazasa. El6adok:
Borsos Karoly fémunkatars, Postavezérigazgatésag,
Dr. Erd6s Gyoérgy tudomanyos munkatars, Postaki-
sérleti Intézet. ;

Dec. 18. Munkagazdasagi Alland6 Bizottsag rendezésé-
ben el6adas: A kozlekedési utazdszemelyzet mun-
kaideje. El6ad6: Dr. Simon Laszl6, a KPM Munka-
Ugyi Onallé osztaly féel6addja.

Dec. 19. Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Kolloidika a talajmechanikdban. El6add: Dr.
Szilagyi Imre szakosztalyvezetd, (FTI).

Dec. 19. Szervezéstudomanyi Allandé Bizottsdg rende-
zésében el6adés: Gépkocsik teljesitményi adatfel-
dolgozédsa OPTIMA 528-as szervezési automataval.
El6ad6é: Dr. Juhasz Endre, az EM Szallitasi Valla-
lat munkaszervezdje.

Dec. 28. Vasutiizemi Szakosztaly rendezésében el6adés:

A MAV Kkereskedelmi szemléletébdl fakado iddsze-
ri kérdések. El6add: Juhasz Miklés, a MAV Ve-
zérigazgatdsag kereskedelmi szakosztalyanak ve-

zetdje.

1969. jar{. 8. Vasutépitési és Palyafenntartasi Szakosz-
taly rendezésében el6adéds: Az S. N. C. F. és Parizs
elévarosi vasitjai. El6add: Cseh Arpad (MAVTI).

Jan. 14. Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly rendezésében
el6adas: Hidak eléregyartasa. El6adé: Hidvéghy
Rudolf fémérnok (Utépitd Troszt).

Jan. 17. Szervezéstudomanyi Allandé Bizottsag rende-
zésében el6adas: A vallalaton belili ellen6rzések és
ezek modszerei. El6add: Dr. Balazs Alajos igaz-
sagligyi konyvszakért6.

Jan. 21. Vasutiizemi Szakosztaly rendezésében el6adas:
1968. évi eredményeink és 1969. évi feladataink.
El6ad6: Lindner Jozsef MAV vezérigazgatohelyet-
tes.

Jan. 23. Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Gabonasilok talajmechanikai és alapozasi
problémai. El6add: Lukacs Toth Attila szakosztaly-
vezeté (FTI).

Jan. 24. Hajozasi Szakosztaly rendezésében eladas: A
mélytengeri hajopark tovabbi fejlesztésével kapcso-

latos muszaki-gazdasagi meg%y_'ondolésok. Eldado:
ART).

Bard 1stvan osztalyvezeté (M

Jan. 24. Kotélpalyas Alland6é Bizottsdg rendezésében
szakmai talalkoz6 a Tatabanyai Szénbanyaknal.

Jan. 29. Lengyel kozlekedési targyu filmek bemutatasa.

Jan. 30. Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében el6adas: Tajékoztatdas a Kozati Kozlekedési
Vilagegyezmény fervezet targyalasairdl. El6ado:
Csiszar Imre osztalyvezet6 (KPM Autokozlekedési
F6osztaly). 3

Jan. 31. Organizacios, Technologiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly rendezésében elSadas: Koltségvetési
organizacio az 0j arrendszerben a kozlekedésépités
teruletén. El6addé: Szendré Istvan osztalyvezet6
(UVATERV).

Febr. 5—7. Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében
adlatétviteli szimp6zium a Siemens cég részvételé-
vel:

Adatfeldolgozas. El6ad6: Prof. Dr. Ing. Eh. Konrad
Zuse.

Az adatatviteli technika fejlesztési iranyai! El6ado:
Dipl. Ing. Fritz Rosenhaupt.

Soros-rendszeri modemek.- El6add: Obering. Ger-
hard Pumpe.

CCITT ajanlasok a modemekre. El6ad6: Dr. Peter
Bocker.

kozlekedéstudomanyi szemle

Paralel-rendszeri modemek. El6adé: Obering. Ger-
hard Pumpe.

Adatéatviteli mérdéberendezések. El6add: Dr. Peter
Bocker.

Hibavédelmi eljardsok az adatatvitelnél. El6ado:
Obering. Gerhard Pumpe.

Blokk-rendszerd hibavédelem ciklikus kdddal. EI§-
ado: Dr. Peter Bocker.

CCITT ajanlasok a hibavédelemre. El6add: Dr. Pe-
ter Bocker.

Periferikus berendezések a tavadatfeldolgoz6 rend-
szerekhez és adatallomasokhoz. El6ad6: Dipl. Ing.
Walter Rauch.

A 4004-es adatfeldo:gozé rendszer software-je tav-
adatfeldolgozashoz. El6ad6: Dipl. Ing. Hans Schmid.
A gyartasban levé adatfeldolgoz6 berendezések is-
mertetése. El6add: Dipl. Ing. Hans Schmid.

A 4004-es adatfeldolgozasi rendszer allomasai és be-
rendezései a csoportos Uzemhez. El6ad6: Ing. Ger-
hard Haberzettl.

A 4004-es adatfeldolgoz6 rendszer csatlakoz6 be-
rendezései a tavadatfeldolgozashoz. El6ad6: Ing.
Gerhard Haberzettl.

Febr. 7. Szallitmanyozasi Szakosztaly rendezésében Dél-
magyarorszagi Szallitmanyozasi Ankét Szegeden: A
szallitmanyozas feladata a kozlekedéspolitikai kon-
cepci6 megvaldsitasaban. El6adé: Bajusz Rezsé, a
KPM Kozlekedéspolitikai Féosztalyanak vezetdje.

Febr. 12. A Postai és Tavkdzlési Tagozat, valamint a
Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesulet kdzds ren-
dezésében el6adas: Beszdmolé a CCITT atviteltech-
nikadi tanulmanyi bizottsdganak Mar Del Platéban
tartott Glésér6l. El6ado: Lajké Sandor osztalyvezetd
(Telefongyar).

Febr. 14. Varosi Tomegkdzlekedési Szakosztaly Jogi
Szakcsoportja rendezésében el6adas: Févarosi koz-
lekedési szakigazgatasi szerv hataskdre az atszerve-
zések kovetkeztében. El6ad6: Dr. Molnar Jozsef F&-
varosi Tanacs VB. Kozi. Osztalyanak csop. vez. he-
lyettese.

Febr. 17. Mérndki Szerkezetek Szakosztaly rendezésében
el6adas: Tartdszerkezetek tényleges viselkedése és
dinamikai modellezés. El6add: Illésy Jozsef (EMI).

Febr. 18. Varosi Kozlekedési Agazati Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: A Kalvin téri forgalmi rende-
zési tervpalyazat eredményének ismertetése és vi-
{?E;\_.I_I)Eléado: Bérezik Andras osztalyvezet§ (BU-

Febr. 19. Tavkozl§ és Biztositéberendezési Szakosztaly
rendezésében el6adas. Rendez6palyaudvarok infor-
maci6 folyamanak automatizalasa. El6ad6: Balogh
Gy6z6 (KPM 1/9))

Febr. 20. Alagat és Mélyalapozasi SzakosztéIY rendezé-
sében eldadas: A Metrd Népstadion allomasariak
helyszini ismertetése. El6ad6: Enyedy Laszlo léte-
sitményi fémérnok, (UVATERYV).

Febr. 20. Koziti Szakosztélg rendezésében el6adas:
Vegyszerek szerepe az Utburkolatok téli csuszas-ve-
szélyének csokkentésében. Eladd: Zsiga-Kiss Endre
fémérnok, KPM Koézati FGosztaly.

Febr. 20. A Postai és Tavkozlési Tagozat, valamint a
Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet kdzds ren-
dezésében el6adas: Tapvonalak, “diplexerek. EI6-
ad6: Soos Tibor.

Febr. 21. VasUtépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly
rendezésében el6adas: Kdorzeti teherpalyaudvarok a
francia vasutaknal. El6ad6: Cseh Arpad (MAVTI).

Febr. 24. Hajozasi Szakosztaly rendezésében eléadas: Az
els6 magyar ,,Eurdpa” tipusu tolé-onjaré hajo a
Dunan. El6ad6: Mészaros Tibor (MAHART).

Febr. 24. A Kozlekedésegészségligyi Szakcsoport meg-
alakuldsa. El6adé: Dr. Leszkay Gyorgy, MAV Ve-
zérigazgatosag. 3

Febr. 25. Organizaci¢s, Technoldgiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly rendezésében eléadas: Hidépites iparo-
sitasa, vasbeton hidgyar létesitése. El6add: Hid-
véghy Rudolf fémérndk (Utépité Troszt).

Febr. 26. Varosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly rende-
zésében el6adas: Magyarorszagon épitend6 jugo-
szlav Tesla-rendszer( “forgalomiranyit6 jelzélam-
pak ismertetése. El6ad6: Csikhelyi Béla r. 6rnagy
(BRFK). Solymos Janos
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Nacno ToT: TexHMKO-OKOHOMWYECKOE pas3BuUTUE Mapka aBTO6yCOB N NErKOBbIX aBTOMALUNH .......ccooviiiiiiiiiniiiiiiie

A-p

Ha OCHOBaHWUW MCCNefoBaHMIA, NPOBEEHHBIX B BEHrpumn, 1 aHaNM3MpyOLLMX TPY/0B, aBTOP CTaTbil MOAUTOXHO
paccMaTpuBaeT CYLLECTBYIOLLYIO U OXXUAAEMYIO PO/ib aBTOMOGU/IbHON MAacCaXMpPCKOV NepeBo3Ky B OTEYECTBEHHOM
pacnpefieneHny Tpyaa Kak BO BHYTPEHHEM TakK U B MeXAyHapoAHOM OTHOLLEHUW OfWMHAKOoro. B ganbHelileM oH
XapakTepuayeT cO3faHue efuHOrnacus Mexay MOLYHOCTSAMM W MOTPEeGHOCTbSIMM MAcCaXMPCKMX MepeBO30YHbIX
CPEeACTB, FNaBHble HanpaBfeHWs TEXHMKe- 3KOHOMUYECKOTO PasBUTWS aBTOBYCOB W NErKOBbIX aBTOMALUMH.

MwTeaH TypaHu: Ill. TpaHcnopTHasa KnbepHeTMUECKaA KOHMEPEHLIMA ..ooiiiiiiiiecierie e

ABTOp CTaTb¥ AaET OTUET O pe3ynbTaTax KOH(epeHLMM, opraH1u3oBaHHON B byaanewTe ¢ 22 no 24 anpens 1969 r.
O6LLecTBOM TpaHCMOpPTHOA Hayku. MpountaHHble OKNa/bl U BLICTYNNEHUA 3aHUMAINCE C KOM/IEKCHBIM Pa3Bi-
TVEM TPaHCMOPTHBIX MHPOPMALIMOHHBIX CUCTEM, C MEXaHU3aLUMeid NHXEHEPHBIX 1 3KOHOMUYECKUX PacyéTos, C yri-
paBneHveM X03AIMCTBA, C XKe/Ie3HOAO0POXHBIMU aBTOMOOU/IbHBIMU U iPYTMMIW ONepaLMoHHO- UCCNe0BaTebCKUMU
3afla4amy 1 aBTomaTtusauuen.

Bongu>kap Bawapxeii: MpocTblii MaTeMaTUYeCKWiA Mofesb /1St ONPefenieHNs ONTUMa/IbHOW MPONopLUM KpPeAUTOB,

A-p

ACCUIHOBaAHHbIX ANA cofep>XaHna 1 MoaepHU3aunn LLOCCEMHbIX LOPOT e,

ABTOp CTaTbW OMUCLIBAET B 3arfase yKa3aHHbII7I MOZE/b, C NOMOLLbIO KOTOPOro MMEETCA BO3MOXHOCTb TaK Onpe-
AENNTH NPONOPUMOHA/IbHOCTb aCCUITHOBUMHHBLIX KPeanTOoB, YTOObI BEMMYMHA CyMMapHOM 3kcnnyartaunoHHON pac-
XO0Abl MO CETU LLOCCENHbIX Aopor 6blna ONTUMaLHON. Bcnep 3a 3TM OH — Ha OCHOBaHUKU BE]'IVIKOﬁpVITaHCKVIX haH-
HbIX — Ha 4YMC/1I0BOM MPUMeEpPE MOKaXXeT €noco6 NPakKTn4eckoro npuMeHeHnsa gaHHOro Mogens.

WwTeaH Mansangn: ViccnegoBaHve puTMa paboTbl XEene3HOA0POXKHbIX COPTUPOBOUHBIX CTAHLMM  .ooceeceicennee

ABTOp CTaTbu CHauasa B OBLLMX YepTax 3HAKOMWT YMTATeNeli C PO/bl0 U C PaBoTol YKenesHOAOPOXKHBIX COPTUPO-
BOYHbIX CTaHUWiA. Bcrneq 3a 3TUM C MOMOLLBI0 MaTEMATUKO-CTAaTUCTUUECKUX METOf0B — OH MUCCMEAYeT WHAEKCU He-
paBHOMEpHOCTEN, NoKasaTenu PaboTbl COPTUPOBOYHBIX CTAHUMIA. [lanee oH nccnegyeT Takke (akTopsl, BAMgOLLMeE
Ha BENMUMHY MoKasaTenell paboTbl COPTUPOBOUHBLIX CTaHLUMIA. HaKoHeL, aBTOp Ha NpuUMepe COPTUPOBOYHOI CTaH-
umm ConbHoK (BeHrpus 1) —npefcTaBnseT unTaTensM NpoLece NccneaoBaHns putMa paboTbl, CO06LLAs TakKe npu
3TOM MeX/yHapoaHble fiaHHbIe.

Muxail Paro: Posib 3N1eKTPOHHbIX CBA3bLIBAKLLMX 3/IEMEHTOB B PasBUTUN XKeNe3HOAOPOXKHBIX CLIB........cccoovveeienes

ABTOEKCTaTbVI [aéT OXBaTHYIO KapTUHY 06 uccnefoBaHWsX, NPoBeAeHHbIX B HayuHo-Viccnegosatenibckom VHCTU-
TyTe JKenesHofopoXxHoro TpaHcnoprta B byaanelute. ABTOP NOAPOGHO CPABHUBAET PasHbIe MOKA3aTe/N KOHTAKT-
HbIX 1 6E3KOHTAaKTHbIX CBA3bIBAIOLLMX 3/M1eMEeHTOB. [lanee OH MH(OPMUPYET yYnTaTeslen 0 cneluaibHbIX 060pyao-
BaHWsAX, pa3paboTaHHbIX B VIHCTUTYTe. B KOHLE CTaTby aBTOP COOOLUMT O HOBbIX M UCCMefOBaATENbCKUX 3ajadvax
MHcTuTyTA.

Me>kayHapoaHblii O630p:

A-p

A-p

Lanoop Konnep: 9. MexayHapogHaa YuebHas Hepfens no TexXHUKe ABVKEHUA U MO TeXHMKe 6e30MacHOCTH, Co-
CTOSALLLAACH B T IVIFOHBXEH  ...euiitiiitiiteteite e teetes et eeteete e ete st eseebeseebe b eseeee s e b e e e eaeeeea e e bt eeem e eE e e eReeEemeeEeeseR e sbeneebeaeebesbe e ebennereabeenas

ABTOp CTaTby [JAET OLEHOYHYIO MH(OPMALIMIO O KOHAEPEHLMI OpraHW3oBaHHOi B 1968-0oM rogy. Bo BTOpoii yacTy
CTaTbl aBTOP — Ha OCHOBaHWM MaTepUasioB KOH(EPEHLMN — 3HAKOMUT umTaTeniell Co CyLLECTBYIOLMM MON0XKe-
HVeM 6e30MacHOCTM M HEeCUACTHbIX Cly4aeB B HEKOTOPbIX CTpaHax.

Muxaii Uukow: LleHTp MexaHn4veckoro Yuéta BpuTaHckumx XKenesHbix Jopor B . PEOUHT .....ccocvcvivnvivrinnenenn

B cTatbe KpaTKQ OMNnCbIBaeTCA MallMHHbIE O60py,qOBaHVIFI BbluncnutensHoro LigHTpa. BCI'IB‘,JD' 3d 3TUM aBTOpP 3Ha-
KOMUWT YnTatesnen C Tom pa60T0|/|, KaTopas COoBepLUaeTCA TaM B obnactu MaTepunasibHOro Xo3anucTea, yyerta JIMYHOro
wTata un 3apa60THOI/I nnarbl, N MexaHun3aunm CTaTUCTUKN.
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Laszlé Taoth: Technisch-wissenschaftliche Entwicklung des Autobus- und Personenkraftwagenparks.........c.cccceeveeeeee.

Gestitzt auf die in Ungarn durchgefuhrten Forschungen und analytischen Studien, behandelt der Verfasser
zuerst zusammenfassend die derzeitige und zu erwartende Rolle des Personenverkehrs auf der Strasse in der
Arbeitsteilung des Verkehrswesens, in inlandischer, wie auch in internationaler Beziehung. Anschliessend schil-
dert er, in Bezug auf den Autobus- und Personenkraftwagenpark, die Schaffung des Einklangs zwischen dem
Bedirfnis und den Kapazitaten der I’KWa, sowie die Hauptrichtungen der technisch-wirtschaftlichen Ent-
wicklung des Fahrzeugbestandes.

Dr. Istvan Turanyi: Die I11. Konferenz Kybernetik im VerkehrsSWesen.........cccccviieiinnccienne e

Der Artikel berichtet Giber den Verlauf und die Ergebnisse der durch den Wissenschaftlichen Verein fur Ver-
kehrswesen in Budapest vom 22. bis 24. April 1969 veranstalteten Konferenz. Die in 6 Sektionen abgehaltenen
Vortrage und Diskussionsbeitrége befassten sich mit der komplexen Entwicklung der Informationssysteme im
Verkehrswesen, der Mechanisierung der Rechnungsarbeit der Ingenieure und Okonomen, der wirtschaftlichen
Leitung, den Aufgaben des Operations Research im Eisenbahn-, Kraftfahrzeug- und in sonstigen Verkehren,
sowie mit der Automatisierung.

Boldizsar Vasarhelyi: Einfaches mathematisches Modell zur Bestimmung des optimalen Verhaltnisses der fiir die
Unterhaltung und Modernisierung des Strassennetzes verwendeten Kredite ...

Der Verfasser beschreibt das im Titel angefihrte Modell, das das Verhéltnis der beziiglichen Kredite derart zu
bestimmen beabsichtigt, dass die Betriebskosten des auf dem Strassennetz abgewickelten Verkehres optimal
ausfallen. Nach der Bekanntgabe der Methode wird ein Zahlenbeispiel und — auf Grund eines Beispeis aus
Grossbritannien — ein praktisches Beispiel der Verwendung des Modells mitgeteilt.

Dr. Istvan Palvolgyi; Untersuchung des Arheitsrhytmusses der Rangierhahnhiife.........cccoo oo

Nach der allgemeinen Beschreibung der Rolle und der Aufgaben der Rangierbahnhdéfe untersucht der Verfas-
ser mit mathematisch-statistischen Methoden die Ungleichméssigkeits-Kennziffern und Indizes der Arbeit
der Rangierbahnhofe und die Faktoren, die den Verlauf dieser Arbeit beeintrachtigen, bzw. die Folgen davon.
Die Untersuchung des Arbeitsrhytmusses wird am Beispiel des in Ungarn liegenden Behnhofes Szolnok gezeigt
und auch internationale Vergleichsangaben werden angefiihrt.

Mihaly Ragoé: Die Rolle der elektronischen Schaltelemcnte bei der Entwicklung des Fernmeldwesens der Eisenbahn

Die Abhandlung gibt ein umfassendes Bild von den Forschungen, die auf dem gegenstéandlichen Gebiet im
Budapester Wissenschaftlichen Forschungsinstitut fir Eisenbahnwesen durchgefiihrt wurden. Zuerst wird der
Vergleich der verschiedenen Kennwerte der Schaltelemente mit und ohne Kontakte ausfuihrlich vorgennomen,
dann werden die durch das Institut entwickelten verschiedenen Spezialeinrichtungen fur die Eisenbahn be-
kanntgegeben, schliesslich informiert der VVerfasser Uber die bevorstehenden Forschungs-'und Entwicklungs-

aufgaben.

Auslandschau:
Dr. Sandor Koller: Die 9. Internationale Studienwoche fiir Verkehrstechnik und Verkehrssicherheit......................

Der Verfasser gibt eine bewertende Information der im Titel angefiihrten, in 1968 abgehaltenen Konferenz und
ibt die zu 8 Themenkreisen gehdrenden eingelangten Abhandlungen bekannt. Der zweite Teil des Artikels
eschreibt die Gestaltung der Unfallslage in den verschiedenen Landern, wozu das Material der Konferenz

dient.

Dr. Mihaly Csikds: Das Datenverarbeitungszentrum der British Railways in Reading......c...cccevrvevienvsccinncieniseenen
Der kurze Artikel beschreibt die maschinellen Einrichtungen des Zentrums, dann die durchgefuihrten Arbeiten,
die zum Gebiet der Betriebs- und Stoffwirtschaft, der Personalkartei und Lohnberechnung, der Versuche und
der Mechanisierung des statistischen Dienstes gehdren.
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Page

Laszl6 Toth: Développement technique-économique du pare des autobus et des VOITUTES..occoceieereeeieieereniere e

L’auteur en s’appuyant sur les reeherches et les études analytiques y relatifs effectués en Hongrie traite
d’une fagon recapitulative d’abord le rdle actuel et & attendre du transport des voyageurs sur la route au point
de vue de la repartition du trafic en Hongrie entre les différents modes du transport sur le domaine national
et international. Par la suite il esquisse la creation d’une concordance entre les capacités et les besoins en
automobile servant au transport des voyageurs, les tendances principales du développement technique et éco-
nomique du pare des véhieules sur le domaine du pare des autobus et des voitures.

Dr. Istvan Turdnyi: La Il1. Conférence sur la Cybernétique dans Ies COM M UNICATIONS....cevrererrirereeeiereneeereseeeeneeees

L’article rend compte du déroulement et du résultat de la conférence organisée les 22—24 avril 1969 & Buda-
pest par I’Union des Sciences des Communications. Les conferences et les interventions tenues en 6 sections
s’occupaient du développement complexe des systemes d’information des communications, de la mécanisation
des calculs techniques et économiques, de la gestion économique de differentes tftches ayant trait au chemin
de fer, ala circulation des automobiles et a la recherche opérationelle ainsi que de I’automatisation.

Boldizsar Vasarhelyi: Simple modéle malliémalique servant ii la determination du rapport optimum des crédits con-
saerés ii I’cntrctien et & 1a Modernisation dU FESEAU FOUTIET .ottt

L’auteur décrit le modele servant au but indiqué dans le titre et tAchant de déterminer la proportion des
crédits y relatifs pour que les dépenses d’exploitation de la communication assurde sur la route s’évoluent
de la maniére optimale. Apres la description du modele, il cite un exemple de chiffre — et sur la base des
données de la Grande-Bretagne — aussi un exemple pratique pour I’'emploi du modele.

Dr. Istvan Palvolgyi: Examen du rythme du travail des gares de tri@ge ..t esssessessenssns

Apres la description géndrale du réle et du travail des gares de triage I’auteur examine au moyen de méthode
mathématique-statistique des indexes d’inégalité du travail des gares de triage, les facteurs influengant revolu-
tion de ceux-ci ainsi que leur conséquence. Il présente I’examen du rythme du travail sur I’exemple de la gare
de Szolnok en Hongrie en communiquant aussi des données comparatives internationales.

Mihaly Bago: Le role des elements de raccord électronique dans le développement de la télécommunication ferro-
VEBITE oottt bbb bbbt h b bbb h e h e H R H e H A E £ H A h e h e Hh £ E L H R E R R R Rt

L étude donne une vue synthétique sur les recherches effectuées & ce sujet dans I’Institut des Reeherches Scien-
tifiques du Chemin de fer & Budapest. 11 effectue d’abord une comparaison détaillée entre les différentes carac-
téristiques des éléments de raccord de contact et sans contact, puis il décrit les différentes installation spo-
ciales ferroviaires développées par I’Institut et finalement il donne une information sur les taches prochaines
de recherche et de développement.

Bevue Internationale:

Dr. Sandor Koller: La 9e Semaine Internationale des études de la technique et de la sécurité de la circulation &
IMLUNICR b bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbbt

L’auteur donne information appreciative sur la conférence indiquée dans le titre, tenue en 1968, en rendant
compte des études traitant 8 themes. La deuxieme I:Jartié_de Particle expose I'évolution de la situation des
accidents dans les différents pays en s’appuyant sur la matiére de la conference.

Dr. Mihaly Csikds: Centre du Traitement des Informations des Chemins de fer Britanniques & Reading........ccocevneen.

Cet article court décrit Pinstallation mécanique du Centre, relate les travaux y effectués qui rentrent dans le
domaine de la mécanisation de I’économie d’exploitation et de matiere, do la tenue en évidence du personnel,
de la comptabilité des salaires et de la statistique ainsi que dans le domaine des essais.

Nouvelles d’association 302, 307, 316, 326,
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SUMMARY

Laszlo Toth: Technical-Economical Development of the Autobus and Car Fleet......ccocevveiiiiieieiececie e

Based on the relevant research and analytical studies carried out in Hungary the author first gives a summary
of the actual and expected role of the road pasanger transport in the division of labor in this country, both
in internal and international relations. Further he outlines the establishment of the accordance of motor ve-
hicle capacities and needs, as well as the main directions of the technical-economical development of the
vehicle stock having regard to busses and ears.

Dr. Istvan Turanyi: The Ill. Conference on Cybernetics in TranSPort ........cocccooovieiininninienee e oo

The item reports on the progress and results of the Conference arranged by the Association for Communication
Sciences in Budapest from 22nd until 24th April 1969. The papers read and the discussion took place in 6 sec-
tions and dealt with the complex development of information systems on the scope of communications, mecha-
nization of engineering and economic calculations, economic management, operations research tasks concern-
ing railway, automobile and other traffic and with automation.

Boldizsar Vasarhelyi: Simple Mathematical Model for the Determination of the Optimal Proportions of Credit Allo-
cated to the Maintenance and Modernization of the Road System

The author describes the abovementioned model that aims to determine the proportions of the relative credits
so that the transport operating costs carried out on the road system be formed optimal. After the description
of the method used he publishes a numerical example for the use of the model and — based on data gained in
Great Britain — a practical example, too.

Dr. Istvan Palvélgyi: Investigations of the Work Rhythm of Marshalling Y ards........c.cccovrrennrniiinnnsceien e

After a general description of the role and work of marshalling yards the author investigates by statistical-
mathematical methods the inequality indices of the work of marshalling yards and the influencing factors of
their progress as well as their consequences. The investigation of the work rhythm is shown on the example
of the Hungarian yard Szolnok and international data are published, too.

Mihaly Bago: The Role of Electronic Switching Elements in the Development of Railway Telecommunications ....

The study gives an overall picture of the research work carried out at the Budapest Railway Scientific Re-
search Institute on the scope of the matter concerned. First the comparison of the different switching elements
with and without contacts is dealt with full details then the various sorts of special railway facilities developed
by the Institute are treated, finally informations are given about the development and research tasks to come.

Foreign Review:
Dr. Sandor Koller: The 9th International Traffic Technique and Traffic Safety Study Week in Munich ...........c..........

The author gives a valuating information about the Conference that took place in 1968 and describes the stu-
dies presented for 8 departments of matters. The second part of the item describes the trend of the accident
situation in diverse countries on the basis of the matter of the Conference.

Dr. Mihaly Csikés: The Reading Data Processing Center of British RailWays.......cocccooiiieiinnsieieneeseecseee e

This concise item describes the mechanized equipment of the Center then the work carried out by it, including
operating and material management, registration of the staff and preparation of payrolls, mechanization of
statistics and — finally — experiments.

298

303

308

317

326

334

Association news 302, 307, 316, 325, 335






A vallalati gazdalkodas eredményessége, a cermelékenység emelése
és az 6nkoltség csokkentése szempontjabol alapvet6é fontossagu
az anyagmozgatas és csomagolas fejlesztése
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